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Resum 
Títol: Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de 
reurbanització del Passeig de Pujades. 
Autor: Alex Sánchez de la Calle 
Tutors: Elisabet Roca Bosch; David Balbás Alonso 
 
L’Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de 
reurbanització del Passeig de Pujades té per objectiu analitzar la idiosincràsia i les 
característiques dels fluxos de mobilitat als voltants del gran parc urbà de Barcelona, el 
Parc de la Ciutadella, per, com a finalitat última, valorar l’adequació d’un procés de 
reurbanització al Passeig de Pujades i detallar una proposta entre els carrers de 
Wellington i del Passeig de Picasso. 
El Passeig de Pujades és un carrer on hi conflueixen els barris de Sant Pere, Santa 
Caterina i la Ribera i el Parc i la Llacuna del Poblenou, dels districtes de Ciutat Vella i 
Sant Martí, respectivament. Compta amb una amplada de 50 metres en gran part de la 
seva extensió i, per tant, amb una secció més que suficient per donar un bon servei als 
usuaris de tots els diferents modes de transport que hi conviuen. Aquests són tant 
vianants, que van des de veïns que hi passegen fins a turistes o visitants del Parc, com 
ciclistes, usuaris del transport públic i del vehicle motoritzat privat. 
En l’actualitat, però, aquesta realitat és bastant diferent. La secció està predominada 
pel vehicle motoritzat, que compta amb un total de sis carrils de circulació entre els 
carrers de Wellington i el Passeig de Lluís Companys, cinc per al vehicle motoritzat 
privat i un carril bus-taxi en sentit Besòs. En la part final del tram proposat, entre el 
Passeig de Lluís Companys i el Passeig de Picasso, la secció es fa més complexa, per 
l’aparició de mitjanes centrals que ajuden a creuar el Passeig als fluxos de vianants i 
ciclistes que baixen per l’explanada de l’Arc de Triomf. Tot i així, es segueixen mantenint 
cinc carrils per al transport motoritzat. Aquesta distribució poc equitativa provoca 
conflictes en la resta d’usuaris que aquest estudi s’ha proposat resoldre, especialment 
amb un carril bici el traçat del qual es succeeix a tocar amb la tanca del Parc. 
En un primer apartat s’han analitzat els barris i districtes implicats, per conèixer la seva 
història, idiosincràsia i evolució recent en termes urbanístics i de mobilitat, així com 
també la funció històrica i actual del Parc de la Ciutadella dins de la ciutat de Barcelona, 
posant el focus en la seva accessibilitat des del Passeig de Pujades. 
Tot seguit, s’ha fet una profunda anàlisi de la mobilitat en l’entorn de la zona d’estudi, 
fixant-nos en la estructura dels carrers adjacents i les possibilitats de transport de la 
zona; així com en el propi Passeig, analitzant en detall la seva distribució i totes les 
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variacions que pateix al llarg del seu curt recorregut. Per completar tot aquest estudi, 
s’ha realitzat un ampli recull fotogràfic del Passeig per poder passar a comentar el 
seguit de conflictes que hi tenen lloc en cada punt. D’aquí s’ha extret la clara conclusió 
d’una necessitat de remodelació en la distribució del Passeig. 
Ja endinsats en la part tècnica del treball, s’han establert un seguit d’objectius a assolir 
per les alternatives proposades a continuació, que s’han dividit entre la preocupació de 
l’emplaçament del carril bici i la resolució de la cruïlla conflictiva amb el Passeig de Lluís 
Companys. D’aquestes alternatives s’han elaborat unes combinacions viables, 
representades en plànols esquemàtics, per tal de valorar-les mitjançant una sèrie de 
criteris ponderats segons la seva importància en l’àmbit de l’estudi. D’aquí s’ha extret 
una proposta guanyadora. 
Finalment, s’ha procedit a  detallar l’alternativa escollida amb plànols dels punts clau i 
explicacions extenses sobre els canvis en la mobilitat que provocarà la nova distribució 
d’usos. La reurbanització ha estat completada amb recomanacions sobre l’enllumenat, 
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El Estudio de la movilidad en el entorno del Parque de la Ciudadela (Barcelona) y 
propuesta de reurbanización del Paseo Pujades tiene por objetivo analizar la 
idiosincrasia y las características de los flujos de movilidad de alrededor del gran 
parque urbano de Barcelona, el Parque de la Ciudadela, para, como finalidad última, 
valorar la adecuación de un proceso de reurbanización del Paseo Pujades y detallar una 
propuesta entre las calles de Wellington y del Paseo Picasso. 
El Paseo Pujades es una calle donde confluyen los barrios de Sant Pere, Santa Caterina 
y la Ribera y el Parc y la Llacuna del Poblenou, de los distritos de Ciutat Vella y Sant 
Martí, respectivamente. Cuenta con un ancho de 50 metros en gran parte de su 
extensión y, por tanto, con una sección más que suficiente para ofrecer un buen 
servicio a los usuarios de todos los diferentes modos de transporte que conviven en él. 
Estos son tanto peatones, que van desde vecinos que pasean hasta turistas o visitantes 
del Parque, como ciclistas, usuarios del transporte público y del vehículo motorizado 
privado. 
En la actualidad, en cambio, esta realidad es bastante diferente. La sección está 
predominada por el vehículo motorizado, que cuenta con un total de seis carriles de 
circulación entre las calles de Wellington y el Paseo Lluís Companys, cinco para el 
vehículo motorizado privado y un carril bus-taxi en sentido Besòs. En la parte final del 
tramo propuesto, entre el Paseo Lluís Companys y el Paseo Picaso, la sección se vuelve 
más compleja, por la aparición de medianas centrales que ayudan a cruzar el Paseo a 
los flujos de peatones y ciclistas que bajan por la explanada del Arco del Triunfo. Aun 
así, se siguen manteniendo cinco carriles para el transporte motorizado. Esta 
distribución poco equitativa provoca conflictos en el resto de usuarios que este estudio 
se ha propuesto resolver, especialmente con un carril bici el trazado del cual se sucede 
a tocar con la valla del Parque. 
En un primer apartado se han analizado los barrios y distritos implicados, para conocer 
su historia, idiosincrasia y evolución reciente en términos urbanísticos y de movilidad, 
así como la función histórica y actual del Parque de la Ciudadela dentro de la ciudad de 
Barcelona, poniendo el foco sobre su accesibilidad desde el Paseo Pujades. 
 
 Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
 
A continuación, se ha hecho un profundo análisis de la movilidad en el entorno de la 
zona de estudio, fijándonos en la estructura de las calles adyacentes y las posibilidades 
de transporte de la zona; así como en el propio Paseo, analizando en detalle su 
distribución y todas las variaciones que sufre al largo de su corto recorrido. Para 
completar todo este estudio, se ha realizado un amplio reportaje fotográfico del Paseo 
para poder pasar a comentar toda la serie de conflictos que se producen en cada 
punto. De aquí se ha extraído la clara conclusión de una necesidad de remodelación en 
la distribución del Paseo.  
Ya adentrados en la parte técnica del trabajo, se han establecido una serie de objetivos 
a alcanzar por las alternativas propuestas a continuación, que se han dividido entre la 
preocupación del emplazamiento del carril bici y la resolución del cruce conflictivo con 
el Paseo Lluís Companys. De estas alternativas se han elaborado unas combinaciones 
viables, representadas en planos esquemáticos, para así poder valorarlas mediante una 
serie de criterios ponderados según su importancia en el ámbito del estudio. De aquí se 
ha obtenido una propuesta ganadora. 
Finalmente, se ha procedido a detallar la alternativa escogida con planos de los puntos 
clave y explicaciones extensas sobre los cambios en la movilidad que provocará la 
nueva distribución de usos. La reurbanización ha sido completada con 
recomendaciones sobre el alumbrado, el mobiliario urbano y la señalización. 
 




Title: Study of mobility in the surroundings of the Parc de la Ciutadella (Barcelona) and 
redevelopment design of Passeig de Pujades. 
Author: Alex Sánchez de la Calle 
Tutors: Elisabet Roca Bosch; David Balbás Alonso 
 
The Study of mobility in the surroundings of the Parc de la Ciutadella (Barcelona) and 
redevelopment design of Passeig de Pujades has got the target of analysing the 
idiosyncrasy and the characteristics of the mobility flows around Barcelona’s biggest 
urban park, the Parc de la Ciutadella, with the ultimate purpose of assessing the 
adequacy of a process of redevelopment of Passeig de Pujades and detailing a design 
between Wellington Street and Passeig de Picasso. 
Passeig de Pujades is a street where Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera and El Parc i la 
Llacuna del Poblenou quarters, from Ciutat Vella and Sant Martí districts, converge. Its 
50 metres section width is more than enough to offer a wellness service to users from 
all different transportation modes that coexist. These are pedestrian, from neighbours 
that take a walk to tourists or other visitors, cyclists, public transport users and private 
motored vehicles users. 
However, nowadays, the described situation is way different. Passeig de Pujades’ 
section is dominated by motored vehicle, which have a total of six lanes between 
Wellington Street and Passeig de Lluís Companys, five for private motored vehicles and 
one more buses and taxis. At the end of the designed section, between Passeig de Lluís 
Companys and Passeig de Picasso, the section becomes more complex, because of the 
raised central reservations that help the pedestrian and cycling flows from the Arc de 
Triomf frontcourt. Even so, five lanes for the motored transportation remain still. This 
inequitable distribution causes conflicts on the rest of users that this study wants to 
solve, especially with a bike lane which route goes along next to the Park’s fence. 
In a first part, quarters and districts that take part have been analyzed, in order to meet 
their history, idiosyncrasy and recent evolution in urbanism and mobility terms, as well 
as the historical and present function of the Parc de la Ciutadella in the city of 
Barcelona, focusing on the accessibility from Passeig de Pujades. 
Right next, a deep analysis from the mobility in the surroundings of the designed street 
has been carried out, minding the adjacent streets’ architecture and the transportation 
options in the area; as well as on the Passeig, analyzing its distribution and all 
variations that it suffers along its short route. With the purpose of completing all this 
study, it has been done a photographic report of the Passeig, in order to discuss all 
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conflicts that occur at each point. From here, it has been obtained the determination of 
the necessity of a reshuffle in the distribution of Passeig de Pujades. 
Going into the technical part, a number of targets have been established for the 
alternatives to accomplish. The proposals have been divided into two groups, one on 
the matter of the location of the bike lane and the other focusing on the solution of the 
crossing with Passeig de Lluís Companys. From these proposals it have been some 
viable combinations, represented in schematic drawings, in order to assess them, 
following a number of pondered criteria, based on their importance in the field of the 
study. From it, it has been obtained a winning alternative. 
Finally, it has come to detail the chosen alternative with plans of the key points and 
extended explanations over the changes on the mobility that the new distribution will 
bring. The redevelopment has been completed with recommendations over the 
lighting, street furniture and signage. 
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Introducció 
La ciutat de Barcelona, com moltes altres grans ciutats, va patir grans transformacions 
urbanístiques a partir de l’arribada de l’automòbil, la segona meitat del segle XX. 
Aquest mode de transport es va massificar a la ciutat i va provocar que les 
distribucions d’usos de carrers, passeigs i avingudes li atorguessin un gran 
protagonisme, en detriment de la resta de modes. 
D’un temps ençà, el gran creixement dels modes de transport no motoritzats per a 
desplaçaments interns a la mateixa ciutat, arribant a assolir uns percentatges molt 
elevats del total de trajectes, ha comportat que les tendències urbanístiques pateixin 
una transformació notable i facin un gir de 180º en els seus objectius. En el cas de 
Barcelona, s’han endegat, en els darrers anys, nombrosos grans projectes arreu de la 
ciutat que fan palès aquest canvi. Clars exemples d’això en són la nova xarxa ortogonal 
d’autobusos, l’enderrocament i reurbanització del nus viari de la Plaça de les Glòries, la 
redistribució d’usos en grans carrers com l’Avinguda Diagonal i el Passeig de Sant Joan, 
la futura posada en funcionament de les superilles o un projecte referent a Europa 
com és el 22@ Barcelona, entre d’altres. 
En definitiva, es tracta de posar en pràctica una filosofia que, tant activament com 
passiva -fent ús predominant d’aquests modes no motoritzats-, reivindica dia a dia una 
part molt important dels habitants. Són idees que tenen a veure amb redistribuir els 
usos de l’espai públic de la ciutat, per tal que siguin coherents i facin justícia amb les 
necessitats reals dels usuaris. Alguns punts clau d’aquesta transformació són la 
quantitat de zones verdes de la ciutat, que ha crescut notablement en els darrers 
temps, i l’adaptació, disposició i continuïtat de rutes per a vianants i per a ciclistes, 
mitjançant carrers pacificats, una xarxa nodrida i connectada de carrils bici arreu de la 
ciutat o la implantació de carrers amb zones 30. 
No obstant això, és evident que, en una ciutat tan gran com Barcelona, no existeix una 
solució universal ni una distribució de carrers perfecta que funcioni en tots els casos, 
sinó que es tracta d’anar conformant un complex entramat de xarxes per a cada mode 
de transport, sense perdre la referència de quins són els prioritaris. Aquestes 
prioritats, per tant, variaran segons el barri en el que ens trobem o el carrer en concret 
que estudiem, ja sigui per situació geogràfica dins la ciutat, per les seves 
característiques arquitectòniques, per tendència de l’entorn en el que es trobi ubicat o 
per la funció que se li vol dedicar. 
El cas que ens ocupa en aquest treball és el de la mobilitat en l’entorn del Parc de la 
Ciutadella i, més concretament, al Passeig de Pujades. Un carrer cèntric de la ciutat de 
Barcelona, que estableix un nexe d’unió entre els barris del Parc i la Llacuna del 
Poblenou i de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera i, a més gran escala, entre els 
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districtes de Sant Martí i Ciutat Vella. Amb una distribució d’usos molt variable, tant 
longitudinalment com transversalment, tot i tenir una longitud total reduïda, dóna 
servei a usuaris de tot tipus de mode de transport i té la peculiaritat de constituir el 
carrer principal d’accés al Parc de la Ciutadella, el major parc urbà de la ciutat. Situat 
en un entorn immediat que ha patit transformacions en la línia de les idees que 
comentàvem anteriorment, presenta una distribució que no ha sofert cap canvi 
substancial en les darreres dècades i que ha quedat obsoleta davant l’enorme 
creixement de fluxos ciclistes i de vianants. 
Per tant, ens plantegem la necessitat de remodelació del Passeig de Pujades 
mitjançant una redistribució d’usos que s’adapti a les tendències de l’entorn i, 
sobretot, a les necessitats i a la convivència dels diferents usuaris. Les seves 
característiques de gran amplitud i abundància de verd urbà i la seva localització dins la 
ciutat haurien, a priori, d’afavorir aquesta transformació. 
 
Objectius 
L’objectiu general del treball és analitzar la mobilitat i l’accés al Parc de la Ciutadella 
pel Passeig Pujades entre el carrer de Wellington i el Passeig de Picasso i proposar una 
remodelació i una redistribució d’usos per millorar les deficiències observades. 
Per assolir aquest objectiu general, s’han establert uns objectius específics: 
- Descriure i recórrer els barris afectats, des de les arrels, la evolució recent i les 
tendències urbanístiques dels barris de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera i 
del Poblenou. 
 
- Valorar la importància històrica i el paper actual del Parc de la Ciutadella sobre 
el seu entorn i dins de la ciutat de Barcelona per reconèixer la funció i el valor 
del Passeig estudiat. 
 
- Analitzar l’estat actual de l’accessibilitat i la mobilitat cap al Parc de la 
Ciutadella. 
 
- Analitzar els diferents fluxos de mobilitat que es produeixen a la ciutat i, més 
concretament, als districtes de Ciutat Vella i Sant Martí, posant el focus als 
modes no motoritzats. 
 
- Estudiar les possibilitats del Passeig de Pujades com a via clau en els 
desplaçaments entre districtes de vianants i ciclistes. 
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- Fer un anàlisi exhaustiu dels conflictes que comporta la distribució actual del 
Passeig de Pujades. 
 
- Presentar un seguit de propostes alternatives per a la remodelació del Passeig 
de Pujades i avaluar la seva adequació. 
 




La metodologia emprada al llarg del treball és variable segons l’apartat en què ens 
trobem i es podria englobar en quatre grans punts: 
- Revisió del planejament urbanístic i de mobilitat vigent i altra documentació 
sobre els barris. 
Les bases del projecte giren entorn a la consulta del planejament vigent disponible que 
afecta a l’àmbit de la tesina. En primer lloc, el Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 
2013-2018, que marca unes directrius a seguir per a cada tipus de mode de transport, 
posant especial èmfasi en el creixement de la mobilitat sostenible. De fet, recull la 
cruïlla entre el Passeig de Pujades i el Passeig de Lluís Companys com a cruïlla 
conflictiva amb prioritat de resolució. En el mateix ordre d’importància sobre el treball, 
es situaria el Pla de foment de la Bicicleta a Barcelona de 2012, que també assenyalava 
la necessitat d’actuació sobre el carril bici del Passeig de Pujades, prevista per 2013, i la 
desconnexió de la xarxa en la seva arribada al Passeig de Picasso.  
En un segon esglaó, es situarien els Plans d’Actuació del Districte de Ciutat Vella i el de 
Sant Martí, que donaven directrius generals per després entrar en actuacions 
concretes als districtes. A banda d’aquests planejaments, s’ha consultat també l’arxiu 
d’obres recents dutes a terme als districtes implicats. 
- Observació diària a diferents moments del dia i aixecament fotogràfic per a la 
identificació dels conflictes. 
A més de l’ampli coneixement de la zona i dels seus fluxos i funcionaments, propi de 
ser veí del barri des de fa vint-i-cinc anys, s’ha efectuat una observació diària recent 
per tenir clara la situació actual de la zona d’estudi i poder identificar tots els conflictes 
que hi tenen lloc. El treball de camp s’ha complementat amb un nodrit recull fotogràfic 
per donar constància d’aquests conflictes i, de fet, en vàries de les fotografies es 
poden observar els conflictes in situ. 
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- Captació de la opinió de veïns i contactes amb tècnics en urbanisme. 
Per acabar de recolzar la idea de la necessitat d’una reurbanització al Passeig de 
Pujades, s’han posat en comú les idees proposades amb veïns i usuaris del Passeig, ja 
que conèixer la informació de primera mà és sempre interessant per proposar una 
solució útil i que sigui ben acceptada en un futur. Per tal d’elaborar unes propostes i 
alternatives viables i amb sentit, es va gaudir de l’ajuda d’un arquitecte i tècnic en 
planejament urbanístic. Així, amb les aportacions també de la tutora, es van arribar a 
proposar sis combinacions d’alternatives possibles per a la reurbanització. 
- Treball de gabinet amb el maneig de cartografia i CAD pel disseny i 
construcció d’alternatives. 
Tant per a presentar uns plànols esquemàtics explicatius de les alternatives com per a 
després elaborar uns plànols més detallats de l’alternativa escollida, s’ha treballat amb 
bases cartogràfiques de l’Institut Català de Cartografia -per obtenir dades de distàncies 
fidels a la realitat- i eines d’AutoCAD per editar-les i dissenyar les seccions més 
representatives. 
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actualitat 
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 2.1- Localització 
El Passeig de Pujades es troba situat a la ciutat de Barcelona, a la confluència dels 
districtes de Sant Martí i de Ciutat Vella. Els barris fronterers són El Parc i la Llacuna del 
Poblenou, per part de Sant Martí, i Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera, per part de 
Ciutat Vella. Cal apuntar també la proximitat dels barris de La Vila Olímpica del 
Poblenou i del Fort Pienc.  
 
Es tracta d'una ubicació bastant pròxima al centre de la ciutat (a uns vint minuts a peu 
de la Plaça de Catalunya) i, alhora, de la zona de platges (a un quart d'hora a peu del 
Passeig Marítim de la Barceloneta). 
El Passeig té una longitud aproximada de 600 metres i està comprès entre el carrer de 
Wellington i el carrer del Comerç. Es dóna la peculiaritat de què, en el tram entre el 
carrer de Wellington i el carrer de Roger de Flor, la vorera de la banda muntanya 
pertany al districte de Sant Martí, mentre que la vorera de la banda mar pertany a 
Ciutat Vella. Hi trobem també l'inici d'una de les vies més importants de la ciutat, com 
és l'Avinguda Meridiana, i el creuament amb un passeig emblemàtic de Barcelona, el 
Passeig Lluís Companys, on hi trobem l'Arc de Triomf i el Palau de la Justícia de 
Barcelona a una distància inferior als 350 metres. 
La banda mar del Passeig, gairebé en la seva totalitat, es caracteritza per estar en 
contacte amb el Parc de la Ciutadella, havent-hi tres entrades al Parc al llarg del tram en 
què coincideixen. Dins del conjunt del Parc s'hi troben elements molt destacats, com 
són el Parlament de Catalunya i el Parc Zoològic de Barcelona. 
Figura 1 Plànol dels barris propers. Font: Ajuntament de Barcelona 
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Figura 2 Plànols de la ubicació de la zona d'estudi. Font: Google Maps 
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 2.2- Els districtes 
Com ja hem comentat, el Passeig Pujades es troba situat a la frontera entre dos grans 
districtes de la ciutat de Barcelona, el de Ciutat Vella i el de Sant Marti. Per tal de dur a 
terme un correcte i complet anàlisi de l'entorn, creiem convenient fer una petita 
radiografia dels dos districtes, tot incloent-hi una breu història dels barris implicats i 
una visió de la situació actual i futura de la zona. 
  2.2.1- Ciutat Vella 
El districte de Ciutat Vella comprèn l'espai que antigament estava delimitat per la 
muralla de la ciutat i, per tant, conté els barris més històrics de Barcelona. Format per 
quatre barris, ocupa un total de 449,4 hectàrees i hi viuen, amb dades del 2014, un 
total de 133.154 habitants, pel que estem parlant d'una densitat de població de 251,79 
habitants per hectàrea. 
Els barris que el composen són: el Raval, el Gòtic, la Barceloneta i el barri compost per 
Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera. Aquest últim és el barri on està situat el Passeig 
Pujades i, per això, és en el que aprofundirem més en els propers punts del treball. 
 
Figura 3 Barris del districte de Ciutat Vella. Font: Ajuntament de Barcelona 
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
10 
   2.2.1.1- Història de Sant Pere, Santa Caterina i la 
Ribera 
Els barris de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera es van anar configurant a partir del 
segle XI, quan la ciutat de Barcelona va tenir la necessitat d'expandir-se més enllà del 
recinte romà. En aquella època, els monestirs de Sant Pere de les Puelles i de Santa 
Maria del Mar exercien un domini feudal sobre les terres que tenien al voltant i va ser a 
l'entorn d'aquests i del rec Comtal on es va anar formant la nova xarxa urbana.  
Per tant, en els seus inicis, els barris només eren suburbis de la part est de la Barcelona 
romana, la qual va desenvolupar un creixement de les seves barriades fins que les 
muralles l'anaven aturant. Les noves vies es van anar poblant i el rec Comtal, que 
representava un notable curs d'aigua procedent del riu Besòs i el feia entrar a la 
Barcelona vella, va esdevenir un focus d'atracció per a moltes indústries tèxtils, que van 
trobar-hi un lloc idoni per a instal·lar-se. Aquestes vies es van anar configurant en 
forma de carrers estrets, retorçats i entrelligats, que avui dia es mantenen i conformen 
un tret característic del barri. 
 
Pel que fa a la zona sud, on se situa el barri de la Ribera, té un origen que data del segle 
X, quan la tradició marinera va portar a conformar una unitat habitada extramurs, a 
prop de la platja i al voltant de l’església de Santa Maria del Mar (llavors coneguda amb 
el nom de Santa Maria de les Arenes). Aquest nucli es consolidà a partir del segle XIII, 
gràcies a l'esplendor del comerç marítim, cosa que va contribuir a què s'hi 
concentressin bona part dels oficis de la ciutat i alguns dels serveis bàsics de la 
infraestructura urbana, fet que queda palès en la toponímia dels carrers del barri. No 
va ser fins al segle XVI que va acabar l'esplendor de la Ribera, coincidint amb la 
Figura 4 Carrer del Rec Comtal. Font: Ajuntament de Barcelona 
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davallada del tràfic comercial mediterrani. Amb la construcció de la Ciutadella l'any 
1714, ordenada per Felip V, el barri va tocar fons, patint l'enderrocament d'una bona 
part de la seva trama. Un segle i mig després, al 1876, la instal·lació del mercat del Born 
va tornar a donar vida a la zona. 
Durant la segona meitat del segle XVIII es va anar substituint l'edificació medieval, 
degut a la implantació de manufactures de teixits a la zona, la qual cosa va crear 
demanda de mà d'obra i d'habitatge. Al 1835, amb la desamortització, es van seguir 
destinant els terrenys a la creació de cases-fàbrica enlloc de per a fins socials, amb la 
excepció de la creació del mercat de Santa Caterina l'any 1848 (recentment remodelat).  
La construcció de l'eixample durant el segle XIX va suposar un procés de substitució del 
tipus d'habitants del nucli antic, passant de pertànyer a la classe benestant a 
immigrants que es veien obligats a subdividir les cases nobles. Això va provocar un 
empobriment de la població dels barris i un gran empitjorament de les condicions de 
vida (manca i deteriorament dels serveis indispensables). La obertura del carrer 
Princesa l'any 1835 va significar la separació transversal dels barris de Sant Pere i Santa 
Caterina amb el de la Ribera. L'objectiu del carrer, que anava de la Plaça Nova al carrer 
del Comerç, era el d'oxigenar la zona però va evidenciar les diferents realitats al nord i 
al sud del carrer. La situació sanitària precària es va fer notòria l'any 1914, amb 310 
morts de tifus entre els tres barris. 
El pla urbanístic de la Via Laietana va suposar un esdeveniment cabdal a la primera 
dècada del segle XX per a la transformació del paisatge de la zona. Es van enderrocar 
2.199 habitatges i van desaparèixer 82 carrers, totalment o parcial, cosa que va causar 
un gran impacte social i la separació del centre històric de Barcelona, amb el barri Gòtic 








 Figura 5 Via Laietana al 1908. Font: Paperblog 
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Més avançat el segle XX, a Barcelona va haver-hi una alta oferta de treball deguda a 
l'Exposició Universal de 1929 i a les obres del metro, i la proximitat de l'estació de 
França i del port van fer que la majoria de nouvinguts romanguessin al barri. Prova 
d'això és que l'any 1945, el 32,3% dels habitants eren immigrants, el barri ocupava una 
de les primeres places en densitat de població de tota Europa i, a conseqüència d'això, 
les condicions dels habitatges eren les pitjors de la ciutat. 
Aquestes condicions d'amuntegament de població no van rebaixar-se fins a finals del 
segle XX, amb polítiques d'esponjament i plans de reforma interior, cercant un equilibri 
en el teixit urbà. 
 
   2.2.1.2- Evolució recent i actualitat del barri 
Entre finals del segle XX i el que portem de XXI, s'han desenvolupat un seguit 
d'actuacions amb l'objectiu de canviar la cara al barri, rebaixar les condicions de 
barranquisme dels habitatges i anar en la direcció d'un teixit urbà amb un espai públic 
de qualitat, tot i les dificultats evidents de l'entramat característic d'un nucli històric. 
Un dels casos on més s'ha treballat i s'ha vist una evolució en aquest sentit és el del 
Passeig Lluís Companys, anteriorment conegut com a Saló Víctor Pradera. Són diverses 
les transformacions que ha patit el passeig des dels anys 60, quan el món de 
l’automòbil ho copsava tot i es feia notar en el tipus de distribució d'usos del mateix. 
L'Arc de Triomf quedava al centre d'una rotonda per a automòbils, que ocupaven tant 








 Figura 6 Arc de Triomf i els seus voltants, anys 60. Font: Barcelona 
Desapareguda 
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A aquesta situació va seguir-li la construcció de dos grans pàrquings subterranis, que 
van convertir el saló en poc més que la coberta d'un edifici soterrat, perdent tot el 
sentit per al que havia estat concebut i conduint a un període d'abandonament. Per tal 
de reconduir la situació, a mitjans dels anys 70 es finalitzava el projecte d'urbanització 
dut a terme pels darrers ajuntaments de la dictadura. Amb ell, es retornava una gran 
quantitat d'espai als vianants en la zona central del passeig i es donava molta 
importància a les zones verdes, amb àmplies superfícies de gespa i llargues fileres de 
palmeres. 
Ja al 1991, es va tornar a reurbanitzar el passeig (sota el projecte de l'arquitecte Jordi 
Henrich), eliminant les zones centrals de gespa però mantenint-les als laterals per així 
poder atorgar als vianants un gran espai central asfaltat, que condueix avui dia des de 
l'arc de triomf fins a l'entrada del Parc de la Ciutadella. Aquesta distribució ha resultat 
un èxit entre els usuaris, acollint a diari un gran nombre de persones que hi 








Figura 7 Saló Víctor Pradera 1975. Font: Barcelofília 
Figura 8 Passeig de Lluís Companys. Font: El Parque de la 
Ciudadela de Barcelona. Vázquez, J. y Sánchez, C. (2002) 
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Un altre projecte dut a terme recentment, és el del centre cultural del Born. Després 
del tancament del mercat al 1971, es preveia la desaparició del pavelló però el 
moviment veïnal, preocupat pel deteriorament de l'entorn, va aconseguir que fos 
restaurat al 1979 i que s'acollissin de forma temporal exposicions i d'altres activitats. El 
1997 es va aprovar el projecte per a què l'antic mercat passés a acollir la Biblioteca 
Provincial. Durant les excavacions, es va localitzar un jaciment amb restes de la 
Barcelona de 1714 i es va acordar la seva conservació i la creació del projecte de Born 
Centre Cultural, amb el jaciment com a eix vertebrador. Ara per ara, l'edifici de l'antic 
mercat s'ha convertit en un contenidor d'un món de creació cultural i de ciutadania, 
així com d'història, que aporta al barri un important focus d'atracció. 
Aprofitant l'avinentesa, l'Ajuntament de Barcelona va endegar a la primavera de 2013 
un projecte d'urbanització que convertiria la plaça Comercial (entorn del mercat) en un 
espai de vianants. Es va suprimir la zona d'aparcament de vehicles i el transit rodat es 
va restringir als veïns, clients de l'aparcament subterrani i als serveis de càrrega i 
descàrrega. Així doncs, es pretenia recuperar la trama de la ciutat del 1700, retornant 
l'espai públic als vianants, a més de renovar la lluminària i altres serveis com el 








També com a focus d'atracció renovat del barri, trobem el ja esmentat Mercat de Santa 
Caterina. Entre 1997 i 2004 es va realitzar una reforma integral del mercat, projectada 
pels arquitectes Enric Miralles i Benedetta Tagliabue, en la que també es van trobar 
restes arqueològiques al subsòl, que ara formen part del Museu d'Història de 
Barcelona, situat a dins del complex del mercat. La reforma ha suposat una clara aposta 
per la revitalització de l'entorn, atraure visitants molt més enllà dels clients del mercat i 
accelerar l'economia del barri. 
Finalment, cal destacar la revifalla del barri de la Ribera en tant a nous locals de tot 
tipus d'oci, des de nombrosos bars i restaurants de nova obertura fins a locals d'oci 
Figura 9 Plaça Comercial. Font: HIC et NUNC 
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nocturn, antiquaris i galeries d'art aprofitades per artistes independents i 
experimentals. El barri s'ha situat, doncs, en una posició privilegiada de la ciutat en 
quant a serveis de lleure. 
Recentment, la Generalitat de Catalunya va aprovar la proposta d'incloure els barris de 
Santa Caterina i Sant Pere a la Llei de barris, àrees urbanes i viles que requereixen una 
atenció especial i va beneficiar-los així amb un ajut econòmic de més de 7 milions 
d'euros. Entre les actuacions previstes hi ha la millora de l'espai públic i programes per 
a la millora social, urbanística i econòmica. 
 
  2.2.2- Sant Martí 
El districte de Sant Martí dóna cabuda a un molt extens territori però marcat tot ell per 
un llarg passat industrial. Està format per un total de 10 barris, que ocupen un total de 
1.052,4 hectàrees, suposant més d'un 10% del territori de la ciutat de Barcelona. En ell 
hi viuen, a dades de 2013, 232.826 persones, el que significa una densitat de població 
de 221 habitants per hectàrea de terreny. 
Els Jocs Olímpics de 1992 van marcar el districte, que es va obrir al mar i va canviar 
moltes fàbriques i d'altres edificacions industrials per habitatges nous, zones verdes, 
equipaments i complexos d'empreses, procés que encara dura avui dia. Així doncs, el 
districte hi conviuen història i modernitat, amb projecció de futur i orgull pel seu 
passat. 
Els deu barris que el componen són: el Camp de l'Arpa del Clot, el Clot, Sant Martí de 
Provençals, la Verneda i la Pau, el Besòs i el Maresme, Provençals del Poblenou, 
Diagonal Mar i el Front Marítim del Poblenou, el Poblenou, la Vila Olímpica del 
Poblenou i el Parc i la Llacuna del Poblenou. El barri que més implicació té en el nostre 
treball és el del Parc i la Llacuna del Poblenou, pel que a continuació aprofundirem en 
la seva història i situació actual, englobant la  història amb la del barri del Poblenou, 
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   2.2.2.1- Història del Poblenou 
El territori que avui ocupa el barri del Poblenou va ser antigament una zona humida 
pantanosa, degut a la proximitat a la desembocadura del riu Besòs, i d'aquí venen 
topònims com el de la Llacuna. D'aquesta zona se'n va començar a fer ús entre els 
segles XII i XIII, destinant-se els terrenys a pastures per al bestiar, per tal d'abastir a la 
ciutat de Barcelona. Això va implicar la creació de masies, destinades a aquesta vida 
agrària que va durar fins al segle XVIII. En aquest segle es va construir la casa de la 
Quarantena, el primer cementiri fora muralles i van aparèixer les fàbriques d'indianes. 
Les condicions geogràfiques i geològiques de Sant Martí van fer que al primer terç del 
segle XIX s'hi endegués la revolució industrial, esdevenint un gran nucli d'establiment 
de les indústries. Com tot desenvolupament industrial, va implicar paral·lelament un 
gran creixement demogràfic i la creació de cases, que va ser batejat popularment a 
mitjans de segle com a Pueblo Nuevo, tot i que Ildefons Cerdà s'hi referí com a Icària. 
A mesura que avançava el segle XIX, s'anaven obrint nous carrers que connectaven amb 
la ciutat i amb la platja, com la futura Avinguda d'Icària, que va esdevenir el nucli de 
confluència del ferrocarril. La desaparició de la Ciutadella als anys 70 va provocar un 
creixement accelerat de fàbriques, població i habitatges. S'hi crearen nous nuclis 
urbans i Sant Martí va convertir-se en la capital del segment modern de la indústria 
farinera espanyola, a més de destacar en la indústria tèxtil. 
Figura 10 Barris del districte de Sant Martí. Font: Ajuntament de Barcelona 
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Els habitatges que es construïen eren molt humils, situats a carrers entretallats per les 
grans indústries, que mancaven d'enllumenat de gas, contenien pous negres i dipòsits 
de latrines. La convivència d'habitatges amb les fàbriques, en les que les condicions 
laborals eren molt precàries, era molt complicada.  
A finals de segle XIX, la Compañía del Ferrocarril de Madrid Zaragoza Alicante va 
incloure dins del seu pla de diversificació del tràfic ferroviari, la construcció d'una nova 
estació al barri del Poblenou, aprofitant el preu baix dels terrenys (sobre la platja de la 
Mar Bella i el barri de barraques de Pequín) i el bon emplaçament per la proximitat de 
les fàbriques. Així, al 1886 es va inaugurar la primera estació ferroviària del Poblenou, 
destinada únicament a mercaderies. No va ser fins l'any 1901 que es van executar les 
obres d'ampliació i millora de la estació per a dedicar-la també a passatgers. El 1903 es 
va finalitzar l'estació de Bogatell, per tal de seguir descongestionant el tràfic de l'estació 
de França, i el 1907 s'edificà la nova estació del Poblenou, obra dels enginyers Eduard 
Maristany i Rafel Coderch. 
Figura 11 Entrada al cementiri del Poblenou, s.XIX. Font: 
Arxiu Històric del Poblenou 
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El 1897, el Poblenou, que comptava amb vuit barriades diferents, va passar a ser 
considerat un barri de Barcelona. Algunes de les barriades no eren més que un conjunt 
de barraques, com les de el Darrera el Cementiri, Pequín i el Somorrostro. Més tard, 
durant els anys 20, es van obrir més passatges i carrers i es van aixecar ponts però, tot i 
això, les fàbriques continuaven tenint un gran protagonisme i tallaven els grans carrers 
projectats per Cerdà. 
En temps de la Guerra Civil Espanyola, el barri esdevingué una zona d'indústria de 
guerra, pel fet d'haver-hi moltes foneries. Això va provocar bombardejos marítims i 
aeris a partir de 1937, incrementant-se al novembre de 1938, destruint fàbriques, 
carrers i edificis d'habitatges. Amb l'arribada del franquisme va començar un període 
d'escassetat i retrocés. Tot i així, el caràcter del barri va fer que poc a poc s'anessin 
instaurant festes populars i activitats culturals i esportives. 
Durant les dècades dels 40 i 50, l'evolució urbanística del barri es reduïa a 
intervencions puntuals, com ara l'obertura d'alguns carrers, que encara restaven tallats 
i definits per la presència de les fàbriques, i la construcció de blocs d'habitatges. A 
mitjans dels 50, es van construir al Passeig Calvell els blocs del Patronat Municipal de 
l'Habitatge i el 1965 s'enllaçà la Rambla fins al passeig. 
Als anys 70, va arribar la crisi del sector tèxtil i, com no podia ser d'altra manera, va 
colpejar fortament al barri del Poblenou. A conseqüència d'això, moltes empreses 
desapareixeren i centenars de treballadors foren acomiadats. Obertures de carrers 
importants, com la del carrer Pallars l'any 1974, començaven a afectar a les 
instal·lacions industrials. Diverses organitzacions i projectes es comencen a enfocar en 
aquesta dècada cap a la demanda d'una vida més digna dels veïns. Un avenç molt 
Figura 12 Estació ferroviària del Poblenou, 1907. Font: El Tranvía 48 
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
19 
important en quant a la mobilitat i connectivitat del barri amb la resta de la ciutat, va 
ser la inauguració del metro l'any 1977, després que s'iniciaren les obres a meitat de 
dècada. 
 
   2.2.2.2- Evolució recent i actualitat del barri 
Actualment, el barri de el Parc i la Llacuna del Poblenou comprèn dues zones clarament 
diferenciades, que són el veïnat del Parc i l'entorn de la plaça de les Glòries en la seva 
part baixa, en direcció al mar.  
Com passava amb el barri de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera, tota la zona del 
Poblenou també ha patit remodelacions importants en els darrers anys i es troba, de 
fet, immersa en un procés de transformació molt ambiciós. Aquest procés està 
encaminat a integrar les dues zones del barri, que han estat fins ara separades per 
barreres urbanes com el Parc de la Ciutadella, l'Estació del Nord, el carrer de la Marina i 
el fet d'ubicar-se entre tres districtes. Es pretén que els eixos de la Meridiana, 
Almogàvers, Pallars i Pujades siguin, en un futur pròxim, les vies que exerceixin de 
vincle entre el sector del Parc amb el del 22@; hi aprofundirem més en propers 
apartats, quan tractem el paper de l'eix de Pujades en aquest procés. 
En quant a actuacions que afecten a la mobilitat i que s'han fet en l'entorn del 
Poblenou des de finals de segle XX, cal destacar, sens dubte, la construcció de la Ronda 
Litoral en el lloc que ocupava l'estació ferroviària del Poblenou. El darrer tren que hi va 
circular ho va fer el 28 de maig de 1989, amb la simbòlica posada en circulació del Tren 
del Centenari com a acte de comiat, que va precedir al desmantellament de les 
estacions de Bogatell i Poblenou, amb totes les seves instal·lacions. 
 
Figura 13 Darrer tren en circulació a la Estació de Poblenou, 
1989. Font: El Tranvía 48 
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A principis dels 90, abans de la celebració dels Jocs Olímpics de Barcelona '92, es va 
construir l'anell de la Ronda Litoral i la Ronda de Dalt. La Ronda Litoral va ésser 
concebuda de manera que s'eliminés la barrera entre la ciutat i el mar, que havia 
representat històricament l'eix ferroviari de Marina. La solució adoptada va incloure 
una combinació de trams soterrats i trams en rasa. Per a la seva integració amb l'entorn 
es van ubicar un seguit de parcs al llarg del seu recorregut, alguns situats a sobre dels 
mateixos túnels. En són exemples els parcs de Carles I, el del Poblenou, el de les 
Cascades, el Parc del Port i el Parc de la Nova Icària, tot seguint també el procés 
d'urbanització de la Vila Olímpica. Per tant, és una zona on s'ha treballat darrerament 
amb la idea clara de dotar de verd urbà i aportar als vianants zones d'esponjament i 
esbarjo. 
 
Més recentment, s'ha endegat una altra gran obra al barri que barreja solucions de 
mobilitat viària amb conceptes de nou urbanisme i de la tendència cap a la que es vol 
que camini el districte. Es tracta del projecte de remodelació de les Glòries, una idea 
que té molt present temes com la estructura urbana, el verd urbà, l'espai públic i les 
activitats que els habitants del barri hi desenvolupen. 
Les primeres dues fases del projecte (de març a setembre de 2014) van consistir en 
l'enderroc de l'anella viària elevada que servia d'entrada i sortida pel nord de la ciutat, 
a través de la Gran Via, i la consolidació dels nous ramals per a la circulació dels 
vehicles. Seguidament, i fins a març de 2015, es va procedir a la urbanització 
provisional de la plaça, amb alguns espais que ja seran definitius, com ara l'espai 
d'activitats culturals i de trobada ciutadana. Aquest procés ha tingut en compte la 
opinió ciutadana, juntament amb les directrius de l'equip d’arquitectes del projecte 
que va resultar guanyador per a la plaça, anomenat Canòpia Urbana. 
Figura 14 Moviments de terra i treballs de drenatge 
durant la construccció del Parc del Poblenou, juny de 
1990 Font: Viaje a Icària 
Figura 15 Treballs de plantació de palmeres a la mitjana de 
la Ronda Litoral, setembre de 1990. Font: Viaje a Icària 
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Al plànol de la urbanització provisional es pot observar aquesta aposta clara per la 
creació d'espais que apleguin a veïns, vianants en general i persones interessades en 
les activitats esportives que s'hi proposen. En definitiva, el que es busca es retornar als 
habitants un gran espai que històricament havia estat tiranitzat pel vehicle motoritzat 
privat, creant un flux de ciutadans a peu, en bicicleta i en transport públic. El projecte 
Canòpia Urbana vol fer de les Glòries “un parc extens, vegetal i confortable”, que 
s'executarà a partir del 2016. Actualment, s'estan executant les obres dels túnels viaris 
que canalitzaran el trànsit d'entrada i de sortida de la ciutat per sota de la Plaça de les 
Glòries, inclinant encara més la balança actual cap als vianants. 
La transformació d'aquest sector del barri la complementen la gran quantitat de 
variades activitats que aporta el projecte 22@ en més d'una trentena d'illes, destacant-
hi l'eix residencial i terciari del carrer Llacuna i els equipaments, parcs i altres usos de 
l'eix de la Meridiana. 
Per últim, sembla interessant comentar també les obres del projecte de connectivitat 
per a vianants a la Platja de la Mar Bella, iniciades al desembre de 2014. Aquest 
projecte preveu crear un espai segregat per a vianants i un altre per a bicicletes i 
skates, a més d'eixamplar el Passeig Marítim i replantejar el recorregut i accessos del 
carril bici existent, tot dotant-lo de seguretat i confort i donant continuïtat a la xarxa. 
Per tant, és un altre projecte al districte que segueix una línia molt semblant a la que 
volem tractar en el present treball, com veurem en propers apartats. 
 
Figura 16 Urbanització provisional de la Plaça de les Glòries. Font: Ajuntament de 
Barcelona 
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  2.2.3- Visió global i conclusions 
Després d'haver fet, primer, un recorregut per la història des dels orígens dels barris en 
el que es troba la nostra zona d'estudi i, segon, una ullada a les actuacions més 
significatives dutes a terme en els darrers 20-30 anys en els barris i en els districtes 
comentats, estem en disposició d'extreure alguna conclusió de com està evolucionant 
l'entorn. 
Hem pogut observar com els dos barris que hem analitzat, tant el de Sant Pere, Santa 
Caterina i la Ribera, com el del Poblenou, tenen orígens que s'allunyen de les realitats 
que van viure temps ençà i que està previst que en un futur pròxim s'allunyin encara 
més.  
D'una banda, el barri del districte de Ciutat Vella està tractant de superar les barreres 
arquitectòniques que suposen les seves construccions medievals, pel fet de no haver-hi 
pràcticament espai per a dedicar-lo a espais verds o zones destinades als vianants. I ho 
està aconseguint redistribuint els usos grans places i passejos, de manera que el 
transport motoritzat disminueixi la seva presència i hi pugui prevaldre la de vianants i 
vehicles no motoritzats, acompanyant-ho amb noves ofertes d'equipaments i pols 
d'atracció d'oci, cultura i lleure. 
D'altra banda, el barri del Poblenou i, més concretament, el del Parc i la Llacuna, hem 
vist com està apostant per fugir del seu passat totalment industrial per tal de 
modernitzar-se i obrir-se a nous territoris de la ciutat. Ho està fent mitjançant noves 
idees d'urbanisme que estan imposant-se a través de grans projectes com el de les 
Glòries o el del 22@. Projectes tan grans impliquen una feina ben feta i amb cura de no 
descuidar els detalls, com pot ser, aquí també, una correcta i coherent redistribució 
dels usos de l'espai públic, escoltant el que demana la població en aquests temps. Així 
s'està aconseguint que els barris fronterers vagin superant les barreres urbanístiques 
històriques i s'estiguin integrant amb els nuclis cèntrics de població de la ciutat, tot 
definint una xarxa ben cohesionada d'equipaments, zones verdes i espais urbans 
retornats als vianants. 
A més d'això, cal comentar el paper dels Programes d'Actuació dels Districtes (PAD) 
2012-20151, dins del Marc Estratègic de l'Ajuntament de Barcelona, que defineix una 
sèrie d'objectius i actuacions globals per a tots els districtes i determina després unes 
directrius concretes per a cadascun. Tot això s’emmarca dins d'una visió i uns valors que 
resumeixen en “La ciutat de les persones”, com a la imatge desitjada per a la ciutat a 
llarg termini. A banda de directrius polítiques, es parla de construir una ciutat eficient, 
                                                 
1
 Programa d’Actuació del Districte 2012-2015 de Ciutat Vella i Programa d’Actuació del Districte 2012-
2015 de Sant Martí, Ajuntament de Barcelona 
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
23 
que doni molta importància als barris i a les demandes dels seus habitants, i de buscar 
“un model de ciutat saludable que integri plenament medi ambient, urbanisme, 
infraestructures i TIC”. 
Ambdós PAD, tant el de Ciutat Vella com el de Sant Martí, enumeren un seguit 
d'actuacions i propostes amb el propòsit de “millorar la mobilitat urbana amb 
sostenibilitat i garantint les mateixes oportunitats d'accés a tota la ciutat”, és a dir, 
fomentar un model d'equilibri entre els diferents mitjans de transport existents, 
prioritzant al vianant i a la seguretat. 
En el cas de Ciutat Vella, es parla de dur a terme actuacions transversals en termes de 
mobilitat per tal de reduir al mínim els conflictes entre vianants, motoristes i ciclistes 
en diferents punts del districte. També es parla de construir un espai públic més segur, 
atractiu i accessible, tot modernitzant instal·lacions d'enllumenat públic existents i 
redissenyant espais i carrers, entre d'altres propostes. Es comenta també la necessitat 
de millorar els usos del territori, la qualitat de vida dels veïns i l'experiència dels 
turistes que visitin el districte. 
Pel que fa al PAD de Sant Martí, incideix en propostes com la de millorar l'accessibilitat 
a la via pública i creu convenient la utilització d'un urbanisme amb criteris d'eficiència i 
accessibilitat, amb intervencions en l'ampliació de voreres, en el mobiliari urbà i en la 
il·luminació, entre d'altres. A més, en aquest cas també es parla de provar de ser més 
atractiu cap al turisme, un aspecte en el que s'ha de començar gairebé de zero. 
Per tot el comentat, podem asseverar que la nostra zona d'estudi del Passeig Pujades 
es troba en un entorn preocupat per crear espais dedicats als seus veïns, des 
d'equipaments fins a espais verds o a carrers amb una coherent distribució d'usos i que 
donin prioritat al vianant, trencant la tirania del vehicle motoritzat privat. Es tracta 
d'una ciutat, uns districtes i uns barris que estan conscienciats en aquesta matèria i que 
cada cop estan fent més actuacions en aquest sentit, escoltant les opinions dels seus 
habitants i atenent les seves preferències. 
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 2.3- El Parc de la Ciutadella 
  2.3.1- Història del Parc 
El Parc de la Ciutadella té el seu avantpassat particular en la fortalesa de la Ciutadella 
que, al 1714, després de la seva victòria a la Guerra de Successió, va ordenar construir 
Felip V de Borbó. Aquesta fortalesa, situada al barri de la Ribera (molt deteriorat durant 
la guerra), simbolitzava la seva victòria i servia per a exercir un major control sobre la 
ciutat. El projecte, concedit a l'enginyer Jorge Próspero de Verboom, va finalitzar el 
1718 i va suposar que molts veïns haguessin de desmuntar les seves cases per cedir-ne 
l'espai a la Ciutadella, cosa que va augmentar l'odi dels barcelonins envers l'edificació.  
Diversos processos revolucionaris van intentar infructuosament la seva demolició, fins i 
tot arribant a estar un any mig derruïda al 1842, fins que s'ordenà la reconstrucció. El 
seu final no va arribar fins l'any 1868, en què el General Prim, durant la revolució de la 
Gloriosa, autoritzà per decret el seu ensorrament. 
 
En aquest context va néixer el Parc de la Ciutadella, sota el projecte de Josep Fontseré i 
Mestre. Les obres van haver de modificar-se a mig camí, quan es va prendre la decisió 
que el Parc acolliria l'Exposició Universal de 1888, una cita de molt ressò. Un cop 
celebrada la cita, la idea original va seguir el seu curs, malgrat l'escassetat de recursos. 
Així, el Parc de la Ciutadella va convertir-se en el primer gran parc públic de la ciutat de 
Barcelona, esdevenint un equipament urbà per l'oci, centre de cultura i lloc de 
peregrinació política. 
En un lateral del Parc, la que actualment toca amb el Passeig Picasso, es va consolidar 
Figura 17 Plànol de la construcció de la Fortalesa de la Ciutadella, desembre de 
1715. Font: Catálogo Colectivo de la Red de Bibliotecas de los Archivos Estatales 
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l'ala científica, amb el Museu de Ciències Naturals, l'Umbracle, l'Hivernacle, el Parc 
Zoològic i el Museu de Zoologia. El 1915, l'antic arsenal militar va acollir el Palau dels 
Museus, amb el d'Arqueologia, el d'Història, el de Belles Arts Antigues i Modernes, el 
de les Reproduccions Artístiques i el de les Arts Decoratives. 
En la dècada dels 20 es van realitzar treballs i millores en l'ordenació del Parc, així com 
la restauració d'edificis i jardins i la creació de noves places per afavorir una millora 
paisatgística. Finalitzada la Exposició Internacional de 1929, els museus del Parc van ser 
traslladats a la muntanya de Montjuïc, que acabava de convertir-se en el nou espai 
enjardinat de la ciutat. Tres anys després, al 1932, el Parc recuperà importància i 
polivalència, en convertir-se l'antic arsenal en la nova seu del Parlament de Catalunya. 
El Parc també patí els efectes de la guerra i les posteriors conseqüències, i no va ser fins 
el 1952, amb la seva declaració com a Jardí Històrico-artístic, que va revifar en la seva 
popularitat i dinamisme. Es creà una ciutat infantil i es va intentar eliminar tota 
simbologia dels orígens del Parc, provocant que el Parc Zoològic esdevingués l'element 
més significatiu i la resta d'instal·lacions caigués en un període de semi-abandonament. 
El 1988, aprofitant el centenari de l'Exposició Universal, es va procedir a una important 
restauració i renovació de l'interior del Parc. Es van actualitzar la xarxa de reg, el 
mobiliari, es van etiquetar una gran quantitat d'espècies vegetals i es va restaurar 
l'edifici de l'Umbracle, renovant també la seva vegetació interior. 
 
  2.3.2- El paper actual del Parc a la ciutat 
A partir de la renovació de 1988, el Parc ha anat perdent paulatinament el seu 
esplendor i polivalència, degut a males gestions i escasses polítiques de conservació, 
sense invertir en el Parc i permetent que es fessin actuacions impròpies en un Jardí 
Històrico-artístic. Un exemple d'aquestes polítiques la trobem al 2009-10, amb 
l'apropiació de centenars de metres quadrats de jardí per part del Parc Zoològic, 
destruint unitats paisatgístiques consolidades que havien format part del parc infantil 
de trànsit. Un altre cas, en els mateixos anys, va ser la construcció d'un poliesportiu que 
ocupava més de 2.000 metres quadrats de terrenys protegits, sense haver presentat 
cap informe paisatgístic. 
També ha afavorit aquesta decadència la progressiva desaparició i trasllat dels museus 
que, temps ençà, dotaven al Parc d'un interès cultural incalculable. Alguns exemples 
són: el trasllat de les col·leccions de zoologia del Museu de Ciències Naturals a l'Edifici 
Fòrum el 2010, el tancament del Museu Martorell el mateix any, l'Hivernacle tancat al 
públic des de 2006 i la desaparició del Museu d'Art Modern de Barcelona el 2004 en 
favor de despatxos per al Parlament. 
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
26 
Malgrat tot això, el Parc de la Ciutadella encara conserva punts d'interès cultural i 
segueix aportant més coses al visitant a més d'un espai verd. El Castell dels Tres 
Dragons acull avui dia l'àrea d'investigació del Museu de Ciències Naturals i està previst 
que, durant la pròxima legislatura, es converteixi en un equipament cultural que 
ofereixi propostes per al públic familiar. També l'Umbracle continua obert al públic els 
dies feiners, per a què es pugui gaudir de les seves ombres sota plantes tropicals. Pel 
que fa a l'Hivernacle, Parcs i Jardins té previst posar en marxa un pla per a la seva 
rehabilitació durant el present any. Evidentment, la importància política del Parc, amb 
la presència de les instal·lacions del Parlament de Catalunya, roman intacta. 
Nombrosos atractius són els que segueixen aplegant encara a molts visitants i veïns 
pels seus passeigs. De fet, està considerat com un museu a l'aire lliure per la gran 
quantitat d'escultures que conté, a més de les més de cent espècies vegetals que hi 
tenen cabuda. Pel que fa a punts d'interès, hi destaquen el llac amb embarcacions a 
rem, la plaça d'Armes -situada davant del parlament, es el treball paisatgístic millor 
conservat del parc i un excel·lent exemple d'urbanització vegetal-, el passeig dels 
Til·lers donant continuació al passeig de Lluís Companys i la cascada monumental –
dissenyada per Josep Fontseré el 1875 amb ajuda d'un jove Antoni Gaudí, compta amb 
moltes escultures i un petit temple des d'on visualitzar el parc-. 
 
Com a equipaments cal comentar la presència del ja esmentat Parlament de Catalunya, 
l'Institut d'Educació Secundària Verdaguer, la capella castrense i, per sobre de tots com 
a pol d'atracció de visitants, el Zoològic de Barcelona. Nascut el dia de la Mercè del 
1892, després que el banquer Lluís Martí Codolar oferís la seva col·lecció d'animals 
exòtics a l'Ajuntament de Barcelona, el Zoo compta ja amb més de 120 anys d'història, 
durant els que ha anat evolucionant cap a la recerca, la conservació d'espècies en perill 
d'extinció, l'educació i la divulgació. Avui dia, ocupa un espai de 13,5 hectàrees i allotja 
Figura 18 Cascada Monumental del Parc de la Ciutadella. Font: Catalunya Cultural 
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a 315 espècies diferents, amb un total de 2.200 exemplars. Té un club de socis de 
100.000 persones i atrau a més d'un milió de visitants durant l'any, el que representa 
un enorme flux de mobilitat a peu pels voltants i per l'interior del Parc. 
Altres serveis que ofereix el Parc a les persones que el visiten són taules de ping-pong, 
àrea de pícnic, bar, àrea de compostatge, àrea de joc infantil i un recorregut accessible 
que aplega diàriament a un gran nombre de persones que practiquen l'atletisme i 
d'altres activitats físiques a l'aire lliure. 
Per tot això, el Parc de la Ciutadella continua sent una referència en quant a parcs 
urbans de la ciutat i un emplaçament a tenir molt en compte per a acollir 
esdeveniments de tot tipus. Més concretament, esdevé un punt clau per als actes de 
celebració de la diada any rere any i ha acollit un munt d'activitats en el marc de les 
festes de la Mercè, en les dues darreres edicions. També el Passeig Lluís Companys és 
sovint utilitzat per a diferents fires, exposicions i espectacles, cosa que aporta al Parc 
un flux extra de vianants. 
 
  2.3.3- Accessibilitat 
A mode d'introducció als accessos del parc, per a després ampliar-ho en detall en 
pròxims apartats, comentarem les portes d'entrada que posseeix. 
Si es camina pel Passeig Pujades, s'hi pot accedir per fins a tres grans portes i dues de 
més petites. La primera gran porta, la més propera a l'Avinguda Meridiana, és 
especialment transitada per corredors i el visitant es troba les taules de ping-pong, 
sempre plenes, tot just entrar. La segona, situada al centre del passeig, és menys visible 
des de l'exterior però és la més propera a la cascada monumental, pel que sol ser més 
utilitzada per a la sortida dels visitants. La darrera és la que ens trobem amb la 
prolongació del Passeig Lluís Companys; és la més gran i, segurament, la més 
transitada. A través d'ella s'accedeix directament al passeig dels Til·lers i es troba 
especialment massificada quan es fan activitats a l'explanada de l'Arc de Triomf. A 
banda i banda d’aquesta última gran entrada, trobem dues petites portes d’accés al 
Parc, que la complementen i la descongestionen quan el trànsit de visitants és més 
elevat. 
Continuant pel Passeig de Picasso, trobem una quarta gran porta d'entrada, que està 
situada al costat de l'Hivernacle i a prop de la resta de pavellons de l'època de 
l'Exposició Universal de 1888. Seguint en direcció mar, hi ha una petita porta d'accés 
per un camí de terra, poc utilitzada pel fet d'estar situada molt a prop de la gran porta 
del creuament amb l'Avinguda del Marqués de l'Argentera. Aquesta es troba a escassos 
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metres de l'Estació de França i toca amb el pavelló esportiu de recent construcció. És 
l'entrada més directa per accedir al Parlament de Catalunya, a través del carrer 
Destillers i passant per la rotonda on es troba l'estàtua eqüestre del general Prim. 
Per últim, comentar que des del carrer Wellington només hi ha entrada al Zoològic -
situada a prop de l'Avinguda d'Icària- i no al Parc pròpiament dit. L'altra entrada al Zoo, 
com ha hem comentat, està situada a l'interior de la Ciutadella, precisament a la 
rotonda de l'estàtua de Prim. 
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En aquest apartat posarem el focus en la nostra zona d'estudi, analitzant les funcions i 
la mobilitat de les zones més pròximes, la seva distribució d'usos i l'estat i els conflictes 
que presenta l'actual Passeig de Pujades. Tot això ens servirà per elaborar unes 
conclusions que ens situïn a l'hora de poder fer un seguit de propostes de millora de la 
situació actual. 
 3.1- Els fluxos de mobilitat en dades estadístiques 
En aquest subapartat volem presentar un seguit de dades de mobilitat, anant des del 
general cap al particular, que són interessants de comentar i de relacionar-les amb el 
nostre estudi. 
L'exhaustiva darrera enquesta de mobilitat en dia feiner a Barcelona2, realitzada l'any 
2013, ens aporta estadístiques de mobilitat a la ciutat, en general i per districtes. 
 
                                                 
2
 Enquesta de mobilitat en dia feiner (2013), Ajuntament de Barcelona 
Taula 1 Característiques bàsiques de la mobilitat a Barcelona. Comparativa temporal i mode de transport 
segons tipus de recorregut. Font: Departament d’estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
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En aquestes dues primeres taules podem observar que Barcelona és una ciutat amb 
unes elevades xifres anuals de desplaçaments, la gran majoria dels quals es produeixen 
a dins de la pròpia ciutat. En el període entre 2003 i 2013 es va produir un increment 
de més d'1.800.000 de desplaçaments, el que suposa un augment de més del 37% dels 
que es realitzaven el 2003; i gairebé un 85% d'aquest creixement va anar a parar als 
trajectes interns, tot i enregistrar un petit recés d'aquesta tendència entre el 2012 i el 
2013. 
L'enquesta ens desglossa aquestes xifres segons el mode de transport emprat en 
aquests desplaçaments, i els classifica per tipus de recorregut. S'observa un predomini 
dels modes no motoritzats, que es fa encara més notori si ens fixem només en els 
desplaçaments interns, on el percentatge d'aquests modes s'eleva fins el 57,4%, per 
sobre del 27,6% del transport públic i el 15% del transport motoritzat privat. Aquest 
últim tipus agafa força, com és lògic, a mesura que s'incrementa la distància dels 












En aquest cas, ja separat per districtes, podem veure com les tendències favorables als 
modes no motoritzats prevalen. Especialment, en el cas de Ciutat Vella s'observen unes 
xifres de transport privat realment baixes, ja que, si les comparem amb les de districtes 
amb un volum total de desplaçaments semblant, veiem com queda per sota en tots els 
casos. A Sant Martí, en canvi, aquesta xifra és més elevada, tot i que encara inferior a 
Taula 2 Mobilitat dels barcelonins per districtes. Mode de transport segons àmbit de 
destinació. Font: Departament d’estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
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algun districte com el de Sarrià-Sant Gervasi, tenint un total molt més gran. 
En aquestes fluctuacions influeixen diverses variables, com ara la situació geogràfica 
(els barris més exteriors d'un districte tan gran com Sant Martí fan apujar les dades del 
transport privat, mentre que la localització cèntrica de Ciutat Vella ajuda a què 
aquestes siguin molt baixes), la cobertura del transport públic a la zona (ja hem vist que 
en el nostre cas és nodrida) o la renda mitja per càpita (pot ajudar a què, per exemple, 
es produeixi el cas comentat de la diferència de percentatges entre Sant Martí i Sarrià-
Sant Gervasi). 
 
Aquesta taula, també segregada per districtes, ens mostra el ràtio RAE de cadascun. Es 
tracta del quocient entre els desplaçaments atrets de la resta de districtes i els 
desplaçaments emesos cap a la resta de districtes de Barcelona. Aquest indicador 
permet classificar els districtes com emissors (RAE<1) o com receptors (RAE>1). Així 
doncs, veiem que Ciutat Vella és el principal receptor de la ciutat, emparellat amb 




Taula 3 Mobilitat dels barcelonins per districtes. 
Ràtio d'atracció/emissió interna (RAE). Font: 
Departament d’estadística de l’Ajuntament de 
Barcelona 
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En aquests últims resultats de l'enquesta se'ns mostra l'origen i destinació dels 
desplaçaments dels residents a la Regió Metropolitana de Barcelona, en un 
desglossament de la taula anterior. Els moviments que predominen en tots els casos 
són els interns en cada districte, tot i que el percentatge d'aquests a Ciutat Vella és dels 
més baixos. El volum de desplaçaments de Ciutat Vella cap a Sant Martí va ser de 
28.905, mentre que a la inversa es van produir un total de 33.733 que, comparant-ho 












Taula 4 Mobilitat a Barcelona per districtes. Origen i destinació dels desplaçaments dels residents a la RMB. Font: 
Departament d’estadística de l’Ajuntament de Barcelona 
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Aquí posem ja el focus en la nostra zona d'estudi i els seus voltants, analitzant la 
Intensitat Mitjana Diària (IMD) dels carrers implicats. Les dades són de la darrera 
aranya de trànsit de Barcelona, elaborada al 2011, pel que no estan incloses les 
darreres modificacions del tram de la Meridiana, del carrer de Pujades, ni de la Plaça 
Comercial al Born.  
Tot i així, podem comentar les variacions de la IMD al llarg del Passeig, amb un pic de 
18.000 vehicles/dia a la cruïlla amb el Passeig Lluís Companys, en sentit Besòs. A banda 
d'aquest punt, la resta de dades al Passeig de Pujades són moderades, anant des dels 
6.400 del mateix punt en sentit contrari, fins els 14.300 a la triple cruïlla amb el carrer 
de Wellington (actualment peatonalitzat en gairebé la seva totalitat), el carrer de 
Pujades i l'Avinguda Meridiana. 
Pel que fa als carrers fronterers, destaca la baixa IMD del Passeig Picasso en sentit 
Figura 19 Aranya de trànsit dels voltants de la zona d'estudi, 2011. Font: Departament de mobilitat de 
l'Ajuntament de Barcelona 
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Llobregat (4.400 vehicles diaris), degut a l'únic carril de circulació de què disposa per a 
vehicles privats. Aquesta dada, però, segurament haurà augmentat després de la 
remodelació de la Plaça Comercial, ja que absorbia bona part del flux en direcció cap a 
l'Avinguda del Marqués de l'Argentera. També són baixes les IMD del tram de la 
Meridiana, la del carrer de Pujades i, per a ser una gran ruta mar-muntanya, les de la 
part més costanera del carrer de la Marina. Aquest darrer fet és degut a què els 
vehicles que van a buscar la Ronda Litoral es divideixen entre aquest carrer i el carrer 
de Sardenya, cosa que descongestiona molt la zona. 
Fins que no ens apropem a nuclis com la Barceloneta, les Glòries o Plaça Catalunya o a 
vies com la Via Laietana o la pròpia Ronda Litoral, no observem pics d'intensitat 
remarcables. És per això que considerem que la zona d'estudi i el seu entorn tenen 
unes IMD relativament baixes, pel que no s'hi observen problemes de circulació 
comunament. 
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 3.2- Els mitjans de transport disponibles a l’entorn 
del Passeig de Pujades 
En aquest apartat tractarem d'analitzar la distribució de les formes de desplaçament 
cap a la nostra zona d'estudi de què disposen tots aquests veïns, estudiants, turistes i 
visitants en general, que hem anat veient que poblen diàriament l'entorn.  
Els carrers que van a parar al Passeig de Pujades al llarg del nostre tram són els ja 
esmentats carrer de Pujades, el carrer de Wellington, l'Avinguda Meridiana, el Passeig 
Lluís Companys i el Passeig Picasso, a més del carrer Roger de Flor i el Carrer de Nàpols. 
Els dos últims són carrers ortogonals, paral·lels i consecutius al Passeig Lluís Companys, 
amb una distribució típica de l'eixample d'Ildefons Cerdà, i connecten amb el Passeig 
de Pujades per la banda muntanya. Per tots aquests carrers hi poden circular vehicles 














El mitjà de transport públic més proper al Passeig de Pujades, amb parades, de fet, en 
ambdós sentits del nostre tram, és l'autobús. Pel carrer Pujades circula la nova línia 
H16, que fa un extens recorregut entre la Zona Franca i el Fòrum, passant per nuclis tan 
Figura 20 Plànol del transport públic als voltants de la zona d'estudi. Font: Transports 
Metropolitans de Barcelona 
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importants com la Plaça de Catalunya o la Plaça d'Espanya. Per l'Avinguda Meridiana, 
en sentit mar, hi circula la també nova H14, que realitza un trajecte entre el Paral·lel i 
l'estació de trens de Sant Adrià del Besòs. Ja hem comentat anteriorment l'adaptació 
que es va fer del carril bici a la calçada per tal de poder fer-hi passar aquesta nova xarxa 
ortogonal d'autobusos. Si mirem l'altre sentit, el nombre de línies que hi passen 
ascendeix enormement; a banda de l'H14 i l'H16, hi tenen parada també antigues línies 
com la 40, la 42, la B20, la B25 i el nit bus N11. Totes aquestes línies passen abans pel 
Passeig Lluís Companys, mentre que de pujada hi paren el 39 i el 51, que vénen de la 
Barceloneta en direcció Horta i Ciutat Meridiana respectivament, a més de l'H16. Per 
acabar amb els autobusos, aquestes dues línies, a més de l'H14, passen i tenen parada 
en ambdós sentits del Passeig Picasso. 
El següent mitjà de transport públic, tenint en compte la proximitat, és el tramvia. Com 
ja hem anat exposant, les transformacions en el disseny urbà que va suposar l'arribada 
del tramvia el 2004 van ser notables. La remodelació de la Meridiana, en la que les vies 
ocupen tot el centre de la calçada, i el carrer de Wellington, on pràcticament conviuen 
tramvia i vianants, són dos exemples explicats anteriorment de la multitud de 
reordenacions que s'han fet a la zona. La línia que hi circula és la T4, que fa un 
recorregut entre la Vila Olímpica i l'estació ferroviària de Sant Adrià del Besòs, passant 
per Glòries, on es pot fer transbord amb unes altres dues línies, la T5 i la T6. Té parada 
tant al tram de la Meridiana anterior a la rotonda de Marina com al carrer de 
Wellington, sent aquesta última la més pròxima al Passeig de Pujades. 
Continuant amb el transport públic, cal comentar també la proximitat de dues línies del 
metro de Barcelona. D'una banda, la línia 1, que fa un llarg trajecte entre el barri del 
Fondo de Santa Coloma de Gramenet i l'Hospital de Bellvitge, té parada a la rotonda de 
Marina i a l'Arc de Triomf, ambdues a uns 400 metres del nostre tram. D'altra banda, 
una mica més allunyada però a no més de 600 metres, trobem la parada de Bogatell de 
la línia 4, la qual fa un recorregut entre La Pau i Trinitat Nova. 
Un altre servei de transport disponible al barri i en una àrea molt extensa al voltant -
arriba a bona part de Barcelona- és el Bicing, que complementa el transport públic 
tradicional de la ciutat. És una zona especialment ben abastida per aquest servei, amb 
més de 10 estacions disponibles en un radi de mig quilòmetre al voltant del Passeig de 
Pujades. Dues de les estacions, de fet, es troben a l'encreuament amb el Passeig Lluís 
Companys i una altra al bell mig del Parc de la Ciutadella. El Bicing registra una mitjana 
de 50.000 desplaçaments diaris, compta amb 95.581 abonats i el maig de 2015 ha 
arribat als 100 milions de viatges, en un servei que no ha parat de créixer des de la seva 
posada en marxa el març de 2007. 
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La xarxa de carril bici existent avui dia en l'entorn de la nostra zona és bastant nodrida, 
gràcies als avenços que s'han fet en els últims anys. Trobem grans eixos ciclistes en un 
radi de pocs metres a la rodona, com ara el renovat carril de doble sentit del carrer 
Marina, una de les vies mar-muntanya més importants de la ciutat i amb vistes de ser 
ampliat en els pròxims anys. Com ja hem analitzat anteriorment, la recent addició de 
l'innovador tram a la rotonda amb la Meridiana ha suposat un impuls a aquest eix i es 
continuarà treballant en aquesta direcció. 
Un altre d'aquests eixos neix al començament del Passeig Lluís Companys, amb el carril 
bici a banda i banda de l'esplanada central, que acaba unint-se passat l'Arc de Triomf i 
connecta amb el també remodelat carril bici de Passeig Sant Joan. La recent 
reurbanització de la zona ha disposat d'un carril bici bidireccional a mode de mitjana 
entre els dos sentits de circulació de vehicles motoritzats; una solució estètica, pràctica 
i segura. 
També com a gran via ciclista no es pot deixar de comentar la importància de 
l'Avinguda Meridiana. Tot i que gran part del seu recorregut -a partir de les Glòries- 
s'efectua per sobre de les voreres i resulta molt millorable en quant a seguretat i 
obstacles en el traçat, el tram que a nosaltres ens afecta i del que hem comentat les 
darreres modificacions està correctament estructurat. Per manca d'espai, actualment el 
tram en sentit muntanya que va des de l'origen de l'Avinguda fins la rotonda de Marina 
s'efectua també per sobre de la vorera però sense elements externs en el recorregut. 
Així, aquest tram és asimètric, en anar per la calçada l'altre sentit de carril bici. 
Per la banda sud, el Passeig Picasso no presenta carril bici, fet que suposa la 
desconnexió de la xarxa i emplaça els ciclistes a passar per dins del Parc de la 
Ciutadella, a través del Passeig dels Til·lers. El traçat va des de la porta del Passeig Lluís 
Figura 21 Plànol de les estacions de Bicing properes a la zona d'estudi. Font: 
Bicing 
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Companys fins a la de l'Avinguda del Marqués de l'Argentera, unint-se amb el carril bici 
que circula al llarg de l'avinguda i amb el que recorre el Passeig de Circumval·lació, en 
una cruïlla no gaire ben resolta. La zona del barri de Sant Pere, Santa Caterina i la 
Ribera, per la seva complicació arquitectònica, es resol amb l'abundància de carrers de 
zona 30, en els quals conviuen a la calçada els ciclistes i els vehicles motoritzats. 
En darrer lloc, comentar la important creació del carril bici bidireccional del carrer de 
Pujades, que connecta amb el propi del Passeig de Pujades i sobre el qual 










Figura 22 Xarxa existent de carrils bici als voltants de la zona d'estudi. Font: 
Ajuntament de Barcelona 
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 3.3- Els pols generadors de transport propers 
Pel que respecta a pols generadors de transport propers a la nostra zona d'estudi, en 











El primer dels ferroviaris, situat a l'Avinguda del Marqués de l'Argentera, a uns 600 
metres del Passeig de Pujades i a escassos 150 metres de la Ciutadella, és l'Estació de 
França. L'actual estació va ser inaugurada el 1929, amb motiu de l'Exposició 
Internacional, després de ser construïda per la Companyia del Ferrocarrils de Madrid a 
Saragossa i a Alacant. És, actualment, la estació capçalera de la línia R2S de rodalies de 
Catalunya, amb destinació Sant Vicenç de Calders, a més de donar servei a moltes 
d'altres línies de mitja i llarga distància, amb destinacions per tota Espanya, com ara 
Sevilla, Madrid o Alacant. El seu ampli vestíbul també acull puntualment mercats com 
el de modelisme ferroviari o el de segona mà.  
L'altre, situat a uns cinc-cents metres del nostre tram, és l'Intercanviador d'Arc de 
Triomf. Després d'unes llargues obres durant la primera dècada del segle XXI, el 
setembre de 2010 es va posar en funcionament el nou vestíbul, entre Passeig Sant Joan 
i Roger de Flor. Amb 3.000 metres quadrats, enfront els 160 de l'antic recinte, es 
pretenia donar servei als desplaçaments de 16.000 viatgers diaris que utilitzaven la 
correspondència entre la línia 1 del metro i l'estació de rodalies (hi passen fins a tres 
línies: la R1, la R3 i la R4). Aquesta construcció va anar acompanyada de la urbanització 
de les illes sota les que havia estat emplaçada. Dos anys més tard, l'octubre de 2012, es 
Figura 23 Ubicació dels pols generadors de transports propers. Font: Elaboració propia a partir de 
Google Earth 
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posava en servei el segon vestíbul a la Plaça d'André Malroux. En aquest cas, la 
remodelació va fer que l'espai s'ampliés dels 370 metres quadrats fins als 2.200. 
El principal focus de mobilitat per carretera de la zona és l'Estació d'Autobusos 
Barcelona Nord, nucli central d'arribada i sortida d'autobusos i autocars de la ciutat. 
Situada a l'edifici de l'antiga estació ferroviària del nord, a tocar amb el detallat 
intercanviador d'Arc de Triomf, comparteix espai amb una caserna de la Guàrdia 
Urbana i un poliesportiu municipal. L’espai que ocupaven les vies és ara el Parc de 
l'Estació del Nord, que compta amb 3,16 hectàrees. L'estació disposa de 47 andanes, 
un edifici de dues plantes, aparcament per a vehicles privats i una galeria comercial 
amb més de 20 botigues. 
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 3.4- El Passeig de Pujades: nexe d’unió entre 
districtes 
El Passeig de Pujades, com ja havíem introduït i hem pogut comprovar, representa la 
confluència de dos grans districtes, el de Ciutat Vella i el de Sant Martí. Un cop 
estudiades les històries i les evolucions recents dels barris implicats, podem veure que 
el passeig serveix de nexe d'unió entre dos àrees de la ciutat en plena transformació i 
preocupades per un urbanisme modern i atractiu per a les persones. 
En aquest àmbit, cal fer especial menció al projecte 22@, un dels més ambiciosos 
d'Europa en quant a transformació urbanística, amb una inversió pública de 180 
milions d'euros. Pretén transformar dues-centes hectàrees de sòl industrial del 
Poblenou en un districte innovador, que segueixi un nou model de ciutat basat en 
activitats intensives en coneixement. Treballa en tres direccions de renovació: la 
urbana, la econòmica i la social. 
La que ens ocupa a nosaltres, la renovació urbana, es basa en la necessitat de 
recuperar el dinamisme social del barri i vol crear un entorn diversificat i equilibrat, on 
hi puguin conviure habitatges de protecció oficial, equipaments i zones verdes. 
Aprofitant la gran quantitat de fàbriques obsoletes i tancades o amb usos poc 
productius, es va pensar en fer d'aquesta àrea un pol de nova activitat. En un espai que 
equivaldria a 115 illes de l'Eixample, 22@ està construint un nou model de ciutat 
compacta, on les empreses conviuen amb centres d'investigació, de formació i de 
transferència de tecnologia; així com amb habitatges, equipaments i 114.000 metres 
quadrats per a nous espais públics i zones verdes. En convivència amb el Pla de 
Protecció del Patrimoni Industrial, es conservaran 114 elements arquitectònics 
d'interès. 
La idea del projecte té molt present que l'espai públic és l'element de suport de 
l'estructura urbana i de les interrelacions dels veïns i treballadors i, per tant, constitueix 
un dels eixos bàsics de la configuració de la ciutat. L'estructura del Poblenou es 
proposa de manera que els grans espais, inclosa la nova Plaça de les Glòries, 
s'estenguin gradualment cap a les places i passatges de mida més petita, convertint-se 
en els veritables espais de relació entre els diferents usuaris. Alhora, es fan 
modificacions a l'entramat de carrers, definint un nombre reduït de carrers principals, 
per on circula gran part dels vehicles i el transport públic, i uns altres de secundaris, 
destinats a l'accessibilitat als edificis.  
Tant per a la distribució  dels nous espais públics i zones verdes com per a la nodrida 
xarxa de carrils bici unidireccionals i bidireccionals, depenent del carrer, es van elaborar 
plànols en els quals es pot observar que el carrer de Pujades hi té una notable 
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importància3.  
En quant a recorreguts per a vianants, introdueix un nou estàndard en la urbanització 
que els optimitza, millorant les condicions de visibilitat i seguretat i facilitant l'accés a 
totes les persones amb mobilitat reduïda. També s'engrandeixen les voreres fins als set 
metres d'amplada, de manera que es formen places ortogonals més amples que les del 
tradicional Eixample, per tal d'afavorir els trajectes a peu i el desenvolupament del 
comerç de proximitat als xamfrans. 
Dins d'aquest marc de projecte, també es compta amb la opinió ciutadana en alguns 
dels canvis més  significatius, com ara el de la nova superilla del Poblenou. Ja són dos 
tallers participatius els que s'han realitzat per a què els veïns puguin dir la seva. Amb la 
creació d'aquesta superilla es redunda en els objectius de barri comentats, ja que es 
busca una mobilitat més sostenible -integrant les noves xarxes d'autobusos i de 
bicicleta, fomentant els desplaçaments a peu i en vehicles alternatius, millorant la 
distribució urbana de mercaderies i reduint els sorolls i les emissions contaminants-, 
revitalitzar l'espai públic i fomentar la biodiversitat i el verd urbà, així com el teixit 




Per la banda sud del Passeig, ja vam veure també com hi ha una ferma voluntat en els 
darrers anys de transformar el barri de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera per tal 
d'orientar-lo més als vianants i a què els veïns convisquin amb la nova situació del 
barri. S'han creat, doncs, nous espais i pols d'interès cultural com la Plaça Comercial i el 
Born Centre Cultural, i remodelat i potenciat d'altres com el Passeig Lluís Companys. 
Nombrosos carrers pacificats i zones 30 arreu del barri ofereixen les solucions al 
problema de fer passar vianants i ciclistes pels seus carrers estrets, propis de 
l'arquitectura d'un nucli antic. El carril bici de l'Avinguda del Marquès de l'Argentera 
ofereix una via d'escapament per als recorreguts més directes sobre les dues rodes, ja 
que voreja el barri per un carrer molt més ample i connecta pràcticament tant amb la 
Barceloneta com amb el Passeig de Colom. 
 
 
                                                 
3
 Plànol de l’espai urbà. Totalitat i tipologies de zones verdes i Plànol de la xarxa per a bicicletes. Proposta 
(2005), Projecte 22@Barcelona. 
Figura 24 Logo del projecte 
22@Barcelona. Font: 
22Barcelona 
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Totes aquestes vies per a vianants, juntament amb les atraccions del barri, tant noves 
com antigues, han fet que incomptables nous bars i restaurants trobin cabuda en una 
àrea relativament reduïda. També multitud de comerços s'aprofiten d'aquest fet, amb 
especial menció per a les galeries d'art, que han revifat al barri després de tancar la 
majoria a finals dels anys 90, quan una dècada abans havien tingut gran importància, 
atretes pel Museu Picasso. 
Per tant, la situació geogràfica del Passeig de Pujades convida a pensar en ell com a via 
d'enllaç dels fluxos de mobilitat entre dues zones de la ciutat que estan modernitzant-
se i transformant-se urbanísticament en una direcció bastant semblant.  
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3.5- Els espais de mobilitat a l’entorn del Passeig de 
Pujades 
Com ja hem pogut comprovar en anteriors apartats, els barris dels quals forma part el 
Passeig de Pujades han estat molt actius recentment pel que respecta a 
reurbanitzacions i reordenacions de la mobilitat. Tot i haver parlat de grans obres i 
projectes, els carrers més propers al passeig no han estat cap excepció en quant a 
aquests replantejaments en la canalització dels fluxos de vehicles i vianants i a la 
preocupació per treballar per un urbanisme que pensi més en els mitjans de transport 
més eficients. De fet, és el propi passeig l'únic tram de la zona que no ha patit cap 
transformació en aquest sentit en els darrers anys. 
 
Figura 25 Plànol dels carrers implicats en la mobilitat de la zona d'estudi. Font: Google Maps 
  
Des de l'arribada del tramvia al barri l'estiu de 2004, la zona s'ha adaptat a diverses 
remodelacions i canvis en la seva estructura. El seu traçat pel centre de l'Avinguda 
Meridiana, creuant pel mig de la rotonda de Marina (a la cruïlla entre Meridiana i el 
carrer de la Marina), va obligar a què els carrils de circulació es reduïssin a dos per 
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sentit en el naixement de l'avinguda. Això va anar acompanyat per una ampliació de les 
voreres laterals, amb la creació d'un carril bici a banda i banda tocant a la calçada, la 
plantació de nous arbres i parterres de gespa a la banda Llobregat, a més de la zona de 
gespa present a les mateixes vies del tramvia.  
 
En el darrer any, amb la implantació de la nova xarxa ortogonal d'autobusos a 
Barcelona, que va portar a la creació d'una nova parada en aquest tram de la Meridiana 
en sentit cap al Parc, el carril bici d'aquest sentit es va traslladar a la calçada, tocant 
amb la zona destinada al tramvia i deixant només un carril per als vehicles motoritzats. 
La esmentada rotonda de Marina suposava fa temps un nus sense resoldre pel que fa a 
la mobilitat de bicicletes. Es tracta d'un punt on s'encreuen tres artèries com l'Avinguda 
Meridiana, el carrer de la Marina i el carrer dels Almogàvers, cosa que complicava molt 
trobar una solució per donar continuïtat als carrils bici de Marina i Meridiana. Aquest 
fet es va complicar amb l'arribada del tramvia que, com ja hem dit, creua pel mig de la 
rotonda i crea un complex entramat de semaforització. Així, els ciclistes que volien 
creuar a l'altra banda havien de fer-ho per les voreres, estretes en la banda Besòs, com 
si anessin a peu.  
Per la importància que tenia, es va començar a treballar en buscar-hi una solució al 
conflicte a principis de 2014. Va ser llavors quan, aprofitant les obres de soterrament 
del pont i la remodelació de la zona, es va traslladar el carril bici de la banda muntanya 
de Marina dels laterals de la calçada cap al mig, ajuntant els dos sentits del mateix. La 
xarxa va romandre així mentre es feien les obres de la rotonda, que pretenien donar 
continuïtat a aquest canvi, connectant-lo amb el nou carril bici de Meridiana banda 
Figura 26 Vista del començament de l'Avinguda Meridiana, des de la cruïlla amb el Passeig de Pujades, 2004. Font: 
Google Maps 
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mar, el de Meridiana banda muntanya i el de Marina banda mar, que havia estat també 
remodelat recentment. 
Així doncs, a finals d'any es va posar en 
funcionament la innovadora rotonda de Marina, 
que dóna un gran impuls a la xarxa ciclista i 
facilita les rutes mar-muntanya, cada cop més 
utilitzades a la ciutat. La idea consisteix en què 
s'aprofiten les línies de detenció dels semàfors ja 
existents per fer entrar i sortir als ciclistes del 
carril central que dóna la volta a la rotonda en 
un únic sentit de circulació. Amb aquesta 
reforma ja no es permet als ciclistes circular per 
les voreres estretes de la zona, la qual cosa 
evitarà els nombrosos conflictes que s'hi 
produïen. Les opinions dels usuaris després de 
la reordenació van ser, en general, positives en 
quant a la seguretat i la comoditat que aporta la obra. 
Seguint amb l'anàlisi dels carrers fronterers amb la nostra zona d'estudi, és interessant 
comentar també la recent reordenació del tram del carrer Pujades, entre el carrer de la 
Marina i el Passeig de Pujades. En aquest cas, es partia d'una situació en què no hi 
havia carril bici i gran part de la calçada la ocupava una zona d'estacionament en 
bateria per a automòbils, deixant un espai insuficient per a la convivència de dos carrils 
de circulació. Va ser entre finals de 2013 i principis de l'any següent, que es va plantejar 
una reordenació que inclogués un carril bici de doble sentit, molt necessari per a la 
connexió entre el carrer de la Marina i la zona del Parc de la Ciutadella. La simple 
substitució de les places d'estacionament en bateria per d'altres d'estacionament en 
línia va deixar espai suficient per a la creació d'aquest carril bici i prou, també, per a la 
circulació de dos vehicles en paral·lel. 
Vorejant el Parc de la Ciutadella per la banda Besòs, trobem el carrer de Wellington. Es 
tracta d'un carrer estret, amb un passat marcat per les edificacions d'habitatges per a 
les vídues dels militars, que en els darrers anys han anat desapareixent en favor de 
l'ampliació del campus de la Universitat Pompeu Fabra (UPF).  
La implantació del tramvia a principis de segle, fent-lo passar pel mig del carrer, sent 
origen de la línia T4, va fer que gairebé no hi quedés espai per a res més. Exceptuant un 
petit tram tocant al carrer Pujades, de la longitud d'una sola illa, destinat a la circulació 
dels vehicles dels veïns, la resta del carrer es troba totalment peatonalitzada. No 
existeix carril bici, per l'escàs espai que deixa el tramvia, però ciclistes i vianants 
conviuen amb normalitat degut al poc trànsit que es dóna al llarg del carrer. 
Figura 27 Nova rotonda de Marina, 2014. 
Font: El Periódico de Catalunya 
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Figura 28 Vista del carrer de Wellington des de la cruïlla amb el Passeig de Pujades, 2014. Font: Google 
Maps 
 
A la banda oposada del Parc trobem el Passeig Picasso, que fa de frontera amb el 
marcat canvi d'urbanització que s'observa a partir de la zona del Born. Pel que respecta 
a la vorera que toca amb la Ciutadella, es tracta d'un ampli passeig sense pavimentar 
(exceptuant els 50 metres que toquen amb el Passeig de Pujades), amb elements 
ornamentals com fonts o escultures. Aquest tipus de terreny fa de transició cap al Parc 
però no atrau a gaires passejants ni ciclistes, per la manca d'un carril dedicat a ells -la 
xarxa entén que aquest passa per l'interior del Parc- i els obstacles presents. La vorera 
de la banda Llobregat sí que es troba pavimentada i fa de servei a un gran nombre de 
restaurants i d'altres locals que hi tenen cabuda. Pel que fa a la circulació d'automòbils, 
el Passeig compta amb un carril per sentit, sumant un carril bus-taxi en sentit 
muntanya i un carril lateral en sentit mar.  
 
Figura 29 Distribució actual del Passeig de Picasso, 2014. Font: Google Maps 
 
A tot aquest anàlisi hem de sumar el que ja vam comentar sobre el Passeig Lluís 
Companys, reformat a finals de segle XX i que, a més de la enorme esplanada central 
amb grans parterres de gespa i carrils bici a banda i banda, compta amb dos carrils de 
circulació per a vehicles privats més un carril bus-taxi per a cada sentit de la marxa. La 
distribució actual funciona a la perfecció, sense cap mena de congestió de trànsit, amb 
la correcta convivència de ciclistes i vianants per l'ample espai que atorga la esplanada i 
amb lloc suficient com per acollir puntualment grans fires i espectacles. 
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Pel que fa al tipus d'edificació de la zona, abans d'endinsar-nos en el barri de Sant Pere, 
Santa Caterina i la Ribera, hi predominen clarament els edificis d'habitatges d'una 
alçada que supera les cinc plantes en la majoria dels casos. Aquest fet es reflecteix en el 
tipus de comerços del barri, on es poden trobar nombrosos supermercats de grans 
cadenes i sucursals de molts grans bancs en un radi de dues illes al voltant del Parc de 
la Ciutadella. A més de la gran quantitat de veïns de la zona, la presència del campus de 
la Ciutadella de la UPF, recentment ampliat, ajuda a què es doni una oferta molt àmplia 
i variada de cafeteries, bars i restaurants de tota mena. També al carrer Sardenya, més 
a prop del carrer de Pujades, s'ubica l'Escola Antoni Brusi i, fent cantonada amb el 
carrer de Llull, la llar d'infants Maria Reina. 
La excepció en el tipus d'edificació d'aquesta àrea la trobem amb els edificis que 
conformen el Tribunal Superior de Justícia, al Passeig Lluís Companys. També en el 
mateix passeig, a l'alçada de  l'Arc de Triomf, trobem l'Institut Pau Claris i l'Escola Pere 
Vila. Un altre equipament de la branca de l'ensenyament a destacar és l'Institut 
Bonanova, de formació sanitària, situat al Passeig de Circumval·lació, al costat de 
l'Estació de França. 
A banda d'aquesta cara residencial i d'ofertes per a veïns i estudiants, la barreja entre la 
històrica atracció cultural i els recents aires de renovació urbanística dels barris de la 
zona fan que la oferta d'allotjament turístic també sigui molt àmplia i es puguin trobar 
tot tipus d'hotels, hostals i apartaments. Aquest fet s'ha vist molt accentuat en els 
darrers anys, amb la inauguració de nous hotels i establiments dedicats a negocis com 
el lloguer de bicicletes o d'altres vehicles turístics. 
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  3.6- Els espais de mobilitat al Passeig de Pujades 
A continuació analitzarem la manera com el Passeig de Pujades dóna servei actualment 
a tots aquests fluxos de mobilitat que hem vist que es generen i que hem anat 
dissecant al llarg del treball. Cal diferenciar entre els espais dedicats als vehicles 











1. La distribució actual per als vehicles motoritzats és variable al llarg del Passeig, 
per adaptar-se a les fluctuacions d'intensitats mitjanes que hem analitzat en 
l'anterior subapartat. En el seu origen, a la cruïlla entre el carrer de Pujades, el 
carrer de Wellington i l'Avinguda Meridiana, compta amb tres carrils de 







Figura 30 Punts de canvi de fesomia de la distribució per als vehicles motoritzats. Font: Elaboració propia a 
partir de l’Institut Cartogràfic de Catalunya 
Figura 31 Secció 1 del Passeig de Pujades. Font: Google Maps 
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2. Prosseguint pel Passeig, la fisonomia canvia just abans d'arribar a la cruïlla amb 
el carrer de Roger de Flor, on desapareix un dels tres carrils del sentit Llobregat 
per deixar lloc a una petita mitjana central ratllada, que arriba fins la 
intersecció. Fins aquí, els dos sentits havien estat separats per una doble línia 
contínua, només tallada per donar pas als cotxes provinents del carrer de 







3. A l'altra banda de la intersecció, es mantenen el dos carrils del sentit Llobregat 
però desapareix la mitjana central per donar cabuda a un quart carril en sentit 
Besòs, que obliga a girar per Roger de Flor. 
 
4. La següent variació en la fesomia la trobem en arribar al Passeig de Lluís 
Companys, on apareix una mitjana central elevada que dóna més seguretat als 
vianants, ja que poden creuar en dos cops, en tractar-se del pas de vianants 
més concorregut del Passeig de Pujades. En sentit Llobregat es mantenen els 
dos carrils de circulació però en sentit Besòs en desapareix un i ara en són 
només dos, un dels quals obliga a girar cap al Passeig de Lluís Companys, més el 
carril bus-taxi. 
Figura 32 Secció 2 del Passeig de Pujades. Font: Google Maps 
Figura 33 Secció 3 del Passeig de Pujades. Font: Google Maps 
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5. Per últim, el darrer canvi en la morfologia arriba un cop travessat per complet el 
Passeig de Lluís Companys. En aquest punt, a la banda muntanya apareix un 
carril lateral al que s'accedeix des del Passeig de Picasso, ja que el seu sentit de 
circulació es en sentit Besòs; tot i que és un espai utilitzat principalment per a 
l'estacionament de vehicles. Pel que fa a la resta del Passeig de Pujades, es 
mantenen els dos carrils de circulació a banda i banda de la mitjana central, 
sumant-hi el carril bus-taxi del sentit Besòs. 
 
Com hem vist en les primeres fotografies de les seccions del Passeig, en el tram que va 
des del començament fins el Passeig de Lluís Companys, es disposa d'un seguit de 
places de pagament d'aparcament de cotxes en bateria i, també, d'estacionament de 
motos. Aquestes places estan situades en una zona elevada intermèdia entre la calçada 
i la vorera de la banda muntanya. 
Fixant-nos ara en l'espai dedicat als vianants, veiem que el Passeig de Pujades 
presenta una distribució totalment diferent a banda i banda, però bastant uniformes 
cadascuna d'elles.  
Figura 34 Secció 4 del Passeig de Pujades. Font: Google Maps 
Figura 35 Secció 5 del Passeig Pujades. Font: Google Maps 
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En primer lloc, a la banda muntanya trobem una vorera ampla en tot el tram des del 
naixement fins l'esplanada del Passeig de Lluís Companys. Aquesta, a més dels 
vianants, també dóna servei a terrasses, restaurants, bars, comerços, edificis 
d’habitatges, residències, etc. També a les cruïlles amb els carrers de Nàpols i de Roger 
de Flor, pel que queda conformada per tres trams de longitud igual a la de les illes 
típiques de l'Eixample. En el tram de l'esplanada, la vorera pertanyent al Passeig 
s'estreteix  i dóna cabuda a dues estacions del servei de Bicing, tot i que la transició cap 
al Passeig de Lluís Companys és molt senzilla, a través d'una petita rampa o d'unes 
poques escales. El darrer tram està dividit en dues estretes parts, l'una enganxada a les 
edificacions, i l'altra a mode de mitjana entre la calçada central i la lateral.  
Al llarg de tot el tram d'aquesta banda muntanya es disposen dues fileres d'arbrat, en 
les quals predominen els plataners, alguns d'antics i d'altres de recent plantació. La 
lluminària es resol amb també dues fileres de fanals en gran part del Passeig, una al 
centre de la vorera i l'altra, amb fanals de doble capçalera, vorejant la calçada. Al tram 
final només es disposa d'aquesta darrera filera. També comentar la disposició d'una 
filera de bancs dobles al llarg de gran part del Passeig; i d'una parada d'autobús, per on 
passen les línies H14 i H16 en direcció Paral·lel i Zona Franca, respectivament. 
En segon lloc, per la banda mar trobem una distribució d'usos encara més uniforme. 
Des del començament al carrer de Wellington fins al final al Passeig de Picasso, amb 
l'única interrupció de l'entrada al Parc de la Ciutadella del Passeig de Lluís Companys, la 
morfologia és la mateixa. Es tracta d'una ampla vorera amb una alineació central de 
grans parterres rectangulars de gespa, que alhora disposen d'una filera central 
ininterrompuda de plataners.  
Aquests grans rectangles de gespa, a més d'una altra filera d'arbrat al costat de la 
calçada, d'una línia de bancs i d'una parada d'autobús (en la que paren les línies 40, 42, 
B20, B25, N11, a més de l'H14 i l'H16), deixen un espai bastant reduït per als vianants 
que hi passegen. La lluminària compta aquí també amb una filera de fanals de doble 
capçalera a tocar amb la calçada, a més d'uns petits fanals a la banda mar dels 
parterres i uns altres, encara més petits, integrats a la tanca que delimita el Parc. 
La vorera té encara dues utilitats més. La primera, és la de donar servei a cadascuna de 
les cinc entrades al Parc de la Ciutadella. Per això, a cada entrada hi ha una interrupció 
dels parterres centrals de gespa, possibilitant així que s'uneixin els accessos amb la 
vorera exterior. Cas especial és el de l'entrada des del Passeig de Lluís Companys, per a 
la que la interrupció és de tota la vorera i l'accés al Parc es realitza a nivell de calçada. 
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La segona, és la d'acollir el carril bici bidireccional del Passeig de Pujades, que queda 
relegat a l'estret espai entre els parterres de gespa i la tanca del Parc. Té un traçat 
irregular, interrupcions amb senyals de cedeixi el pas per a què els vianants entrin i 
surtin del Parc i un recorregut recargolat en la seva part final, quan arriba a l'entrada 
del Passeig de Lluís Companys. Finalment, va a morir a la intersecció amb el Passeig de 
Picasso, en el que no troba continuïtat, tot i que sí enllaça amb l'interior del Parc i amb 
les rutes ciclistes que baixen de l'esplanada de l'Arc de Triomf. En el pròxim subapartat 
aprofundirem sobre les característiques i els detalls d'aquest carril bici. 
 
Figura 36 Entrada al Parc de la Ciutadella a la cruïlla entre el Passeig de Pujades i el Passeig de Lluís 
Companys. Font: Google Maps 
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 3.7- Estudi dels conflictes a la zona 
Arribats a aquest punt, en el que ja coneixem al detall la fisonomia de la nostra zona 
d'estudi, procedirem a analitzar la convivència dels diferents tipus de flux de mobilitat i 
els conflictes que es produeixen a conseqüència d'això en la vida diària del Passeig 
Pujades. A partir d'un recull fotogràfic d’elaboració pròpia de diferents punts del nostre 
tram, comentarem les principals inconveniències de la distribució d'usos actual. 
En primer lloc, presentem un plànol de la zona amb els punts on s’han pres les 


















Figura 37 Plànol amb els punts de presa de fotografies. Font: Elaboració pròpia a partir de Google Earth 
Figura 38 Vista lateral des del carrer de Wellington, a la cantonada comença el 
Passeig de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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En aquesta primera imatge podem observar com, si es prové del carrer de Wellington 
(un carrer peatonalitzat en gran part, com ja hem comentat en altres apartats), no es té 
visió sobre la presència del carril bici del Passeig Pujades. Així doncs, qualsevol vianant 
o ciclista que no conegui la zona o no vagi amb molta precaució suposarà un perill 
immediat en arribar a la cantonada. Cap senyalització adverteix d'aquesta situació, fet 
que es suma a una pintura deficient del carril en la intersecció. El mateix succeeix, 
evidentment, amb els ciclistes que circulen pel Passeig de Pujades i surten del carril bici 
sense saber si per la cantonada apareixerà sobtadament algun obstacle. Tot plegat 
implica una gran inseguretat en els usuaris, que pot arribar a convertir-se en ensurts i, 













A la segona fotografia es mostra l'encreuament entre el carrer de Pujades, el carrer de 
Wellington i l'Avinguda Meridiana, i podem veure que la xarxa de bicicletes no té gaire 
ben resolta la intersecció. D'una banda, el carril bici del carrer de Pujades mor a la 
cantonada amb Wellington, tot i que és intuïtiu seguir creuant pel pas de vianants les 
vies del tramvia per després girar i introduir-se al carril del Passeig. D'altra banda, a la 
Meridiana el carril de sentit mar es veu obligat a creuar tres passos de vianants fins 
arribar al Parc, ja que no hi ha cap ruta directa sense risc d'atropellament; mentre que 
el sentit muntanya, que va per sobre de la vorera, enllaça només amb el carril del 
Figura 39 Vista frontal posterior des del carrer de Wellington, s'observa la cruïlla amb el carrer de 
Pujades i l'Avinguda Meridiana. Font: Elaboració pròpia 
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La tercera imatge mostra el naixement del carril bici del Passeig de Pujades, a la 
cantonada amb el carrer de Wellington. S'observen nombroses deficiències a la 
configuració i la conservació del carril, com ara l'estretor del mateix, la manca de 
separació entre els dos sentits de la marxa, els malmesos elements de separació amb el 
parterre de gespa, el mal estat de la pintura i, un punt clau, l'excessiva proximitat a la 
paret que fa de frontera amb el Parc. El Pla de foment de la bicicleta a Barcelona4, de 
juliol de 2012, recollia, dins del seu apartat d'actuacions als carrils bici, la necessitat de 
millorar el carril del Passeig de Pujades precisament per aquest motiu, textualment: 
"carril bici molt proper a parc"). De fet, l'incloïa dins del llistat d'actuacions prioritàries, 
prevista per l'any 2013, tot i que finalment no es va dur a terme cap mena de 
modificació.  
                                                 
4
 Pla de foment de la bicicleta a Barcelona (2012), Ajuntament de Barcelona. Direcció de serveis de 
mobilitat. 
Figura 40 Vista frontal del Passeig de Pujades des del carrer de 
Wellington, es veu la part més propera al Parc de la Ciutadella. 
Font: Elaboració pròpia 
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D'altra banda, a la mateixa fotografia es poden veure també uns altres dos detalls 
esclaridors. Un és el lamentable estat en què es troba la gespa més propera al carril 
bici, en la que s'ha creat un gran camí de sorra degut al continuat de vianants, 
corredors i, fins i tot, alguna que altra bicicleta. A la imatge, capturada en un moment 
casual, s'observa una família passejant pel parterre, un corredor que es dirigeix cap al 
Parc i un carril bici atapeït de gent passejant; tot això conseqüència dels detalls que 
hem comentat. L'altre aspecte que es pot comentar és el de la deficient il·luminació 
que aporten els petits antics fanals del parterre i els minúsculs que es troben integrats 














La següent fotografia ens mostra en detall la primera gran entrada al Parc de la 
Ciutadella, on a primera vista ens adonem de l'evident perill que constitueix la 
proximitat del carril bici. La deficient pintura de la intersecció i el terra irregular no fan 
més que augmentar aquesta inseguretat i el risc d'accidents. Cal apuntar que 
recentment s'han col·locat unes noves senyals al llarg del carril, que adverteixen de la 
perillositat de l'encreuament però la seva excessiva alçada fa que passin moltes 
vegades inadvertides pels ciclistes. A més, la visibilitat des del carril cap a l'interior del 
Figura 41 Fotografia de la primera entrada al Parc de la Ciutadella i els seus voltants, des del Passeig 
de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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parc, a través de la tanca de ferro, és pràcticament nul·la i els usuaris no acostumen a 
reduir la velocitat, fet que es suma a què. des de l'interior del Parc, els visitants no 
















La cinquena captura mostra un dels panells informatius sobre el Parc de la Ciutadella, 
situat al costat de la primera entrada. Com es pot observar, es troba al bell mig del 
carril bici cosa que fa que, si algú està interessat en parar-se a llegir-lo, ho farà ocupant 
espai d'un carril que no es pot permetre encara més retallada d'amplada. Quan això 
succeeix, es produeixen conflictes inevitables entre els vianants i els ciclistes.  
És un altre fet totalment il·lògic de la configuració actual i es requeriria d'un altre tipus 
de distribució que es preocupés per la seguretat dels usuaris d’ambdós modes de 
transport. Al costat de la segona entrada, en una distribució idèntica, trobem un altre 
panell del mateix tipus. 
Figura 42 Plànol informatiu del Parc de la Ciutadella, situat al carril 
bici del Passeig de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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La sisena foto és el detall de la segona entrada al Parc, en la que es repeteixen les 
mancances de la primera, cosa que empitjora en aquest cas perquè, com ja vam 
apuntar en l'anàlisi dels accessos al Parc en l'apartat 2.3.3, aquesta porta es sol utilitzar 










Figura 43 Fotografia de la segona entrada al Parc de la Ciutadella i els seus voltants, 
des del Passeig de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
Figura 44 Fotografia de la tercera entrada al Parc 
de la Ciutadella i els seus voltants, des del Passeig 
de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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El tercer accés al Parc se'ns mostra a la setena fotografia i veiem que, en aquest punt, 
per haver-se acabat la filera de parterres de gespa, el carril bici compta amb més espai 
de vorera al costat dret i els ciclistes tenen marge de maniobra si hi ha qualsevol 
imprevist. També es pot veure com a l'entrada hi ha un esglaó que pot fer que l'usuari 














Un altre punt clau arriba a la vuitena imatge, en la que veiem el primer recargolament 
que fa el traçat del carril bici, per fer-lo passar per una petita rampa al centre de la 
vorera, al costat d'un quiosc de gelats. La insuficient amplada del carril continua sent 
evident aquí, i es suma a la inseguretat de fer passar tan a prop del quiosc dos sentits 
de circulació. La rampa és la única que hi ha en tot l'ample de la vorera, pel que també 
és utilitzada per persones amb mobilitat reduïda, gent gran i vianants de tot tipus, 
provocant un caos important quan coincideixen amb els ciclistes. 
A la intersecció amb el Passeig de Lluís Companys, la més transitada de tot el Passeig 
per la gran quantitat de vianants que s'hi apleguen, els dos carrils no estan ben units ni 
connectats amb l'interior del Parc de la Ciutadella, pel que els ciclistes van, en certa 
manera, a l'aventura a la intersecció. Tot això provoca que el Pla de foment de la 
Figura 45 Vista del carril bici del Passeig de Pujades a la intersecció amb el Passeig de Lluís 
Companys des de la banda Besòs, s'observa la cruïlla i el quiosc de gelats. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 46 Plànol de trams i cruïlles a millorar a la xarxa existent de carrils bici de Barcelona. Font: Pla 
de foment de la Bicicleta a Barcelona 2012. 
Figura 47 Vista del carril bici del Passeig de Pujades a la banda Llobregat de la intersecció 
amb el Passeig de Lluís Companys. Font: Elaboració pròpia 
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A la novena fotografia es pot observar l'altra banda de la intersecció amb el Passeig de 
Lluís Companys, resolta de manera simètrica. El mateix recargolament en el traçat, amb 
un angle de gir del carril totalment insuficient, després d'una petita rampa, per anar a 
buscar de nou el cantó de la paret del Parc, repeteix tots els inconvenients que ja hem 
comentat. La única millora d'aquesta banda respecte a l'altra és la no existència del 
quiosc. En la pròpia imatge veiem com un ciclista no segueix el traçat defectuós del 













Una mica més endavant trobem la cinquena i última entrada del Parc des del Passeig de 
Pujades, mostrada a la desena foto, que és semblant a la tercera i amb la característica 
també de fer més ús com a sortida que com a entrada. En aquest cas, la pintura es 
troba en millor estat, degut al menor desgast al que està sotmesa, i el terra és menys 
irregular, pel que es redueixen els perills que trobàvem anteriorment. Tot i això,el carril 




Figura 48 Fotografia de la cinquena entrada al Parc de la Ciutadella i els seus voltants, des del 
Passeig de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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Amb l'onzena imatge arribem a l'altra punta del Passeig de Pujades, la cantonada amb 
el Passeig de Picasso. Veiem el problema de la falta de connexió del carril bici amb un 
altre tram que li doni continuïtat, comentat en anteriors apartats. El Pla de foment de 
la bicicleta a Barcelona, una vegada més, recull aquest conflicte en el seu llistat de 
manca de continuïtat de la xarxa i en les actuacions prioritàries de 2013.  
La solució que s'adopta d'oferir el lateral del Passeig de Picasso com a zona 30 és 
insuficient amb la distribució actual, ja que no hi ha cap senyalització visible des del 
Passeig de Pujades que ho indiqui, ni una connexió urbanitzada. La única senyal que 
observem, és la situada en un fanal a la dreta del sentit de la marxa, fora del camp de 
visió dels usuaris, que recomana als ciclistes el gir a l’esquerra en arribar a la 
intersecció. A banda de les carències de localització i de grandària, destaca la 
informació deficient que transmet, ja que si es tomba a l’esquerra a la cantonada no es 




Figura 49 Fotografia de l'arribada del carril bici del Passeig de Pujades a la cantonada amb el Passeig 
de Picasso. Font: Elaboració pròpia 
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Les fotografies dotze i tretze ens mostren l'espai dedicat als vianants amb la distribució 
actual de la banda mar del Passeig. Podem veure com predomina, també en aquest 
cas, una estretor que s'agreuja amb la presència d'arbrat i de mobiliari urbà com bancs, 
lluminària o la parada d'autobús. A més, tots els conflictes que hem comentat que 
Figura 50 Fotografies de l'ample de la banda mar del Passeig de Pujades destinat a la 
circulació de vianants, en direcció cap al carrer de Wellington i al Passeig de Picasso, 
respectivament. Font: Elaboració pròpia 
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causa el carril bici i totes les deficiències que presenta, provoquen que no siguin pocs 
els ciclistes que opten per ocupar aquest espai, cosa que pertorba la seguretat dels 
vianants; de fet, a la fotografia número dotze podem observar un cas explicatiu. 
Banda muntanya: 




















Figura 51 Fotografies de la secció de la vorera de la banda muntanya del Passeig de Pujades, 
en direcció cap al carrer de Wellington. Font: Elaboració pròpia 
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Per acabar, comentar les dues fotografies de la banda muntanya, que ens mostren la 
distribució ja explicada de la vorera ampla, amb la filera doble de bancs, les dues fileres 
de plataners i de fanals i l'espai dedicat a l'estacionament de vehicles en bateria. En 
definitiva, un espai ample que dona servei als vianants, als locals i als habitatges 
existents i que funciona sense majors complicacions, tot i la presència inevitable 
d'algun que altre ciclista, que troba major comoditat i seguretat en aquesta banda del 
Passeig. 
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 3.8- Síntesi: necessitats i oportunitats de millora 
Al llarg d'aquest gran apartat de la diagnosi, hem pogut veure com ha anat 
evolucionant en els darrers anys l'entorn de la nostra zona d'estudi en termes de 
mobilitat. Són vàries les modificacions o redistribucions que s'han dut a terme l'última 
dècada, només fixant-nos en els carrers fronterers amb el Passeig de Pujades. Totes 
elles encaminades en la mateixa direcció, la de millorar la convivència entre els usuaris 
de la via pública i dels espais públics en general.  
En aquest sentit, la posada en marxa de la nova i innovadora rotonda de Marina, que 
combina els modes de transport de carretera amb el tramvia i les bicicletes, la 
redistribució del tram de la Meridiana comprès entre la rotonda i el Passeig de Pujades 
i la nova morfologia del carrer de Pujades a partir del carrer de la Marina, són tres 
reformes destacables que han donat un impuls al barri. 
Hem comprovat també que es tracta d'una zona molt ben comunicada i abastida pels 
diferents mitjans de transport públic. Començant per l'autobús, que compta amb fins a 
nou línies diferents que passen i paren al mateix Passeig o a una cantonada adjacent, 
dues d'elles de la nova xarxa ortogonal d'autobusos de Barcelona i una de la xarxa de 
Nit bus. A més, tenint en compte que el nucli d'arribada i sortida d'autobusos de la 
ciutat, l'Estació Barcelona Nord, es troba a escassos set-cents metres del nostre tram.  
Seguint,  hem vist com el metro dóna servei a la zona amb tres parades de dues de les 
línies més antigues, entre elles la del recentment renovat intercanviador de l'Arc de 
Triomf, que pretén tenir un paper principal a la ciutat en quant a la connexió de metro, 
autobusos (per la proximitat de Barcelona Nord) i rodalies. I finalment, és destacable el 
pas del tramvia pel naixement del Passeig de Pujades, en la seva branca trambesòs. 
Tots aquests serveis es veuen complementats amb la nodrida xarxa de Bicing, que s'ha 
vist afavorida, relacionant-ho amb les darreres modificacions, per la implementació del 
nou carril bici del carrer de Pujades i per l'impuls a la ruta mar-muntanya del carrer de 
la Marina. Com hem analitzat, el carrer de Pujades constitueix un eix clau en el projecte 
del 22@ Barcelona i ha apostat fortament per la mobilitat sostenible, en detriment 
d'un gran nombre de places d'estacionament de pagament al barri del Poblenou. 
És important recalcar tot aquest marc de renovacions urbanístiques que envolta la 
nostra zona d'estudi, principalment representat per aquest projecte 22@ Barcelona, 
del que ja hem estudiat les seves propostes, teories i accions pràctiques envers a una 
idea de barri que aposti per la convivència de veïns, treballadors, zones verdes, espais 
públics i mitjans de transport sostenibles. El projecte participatiu de la superilla del 
Poblenou és un clar exemple de tota aquesta filosofia de ciutat, amb l'ajuda de la 
opinió ciutadana i amb una distribució totalment favorable als vianants, als ciclistes i als 
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veïns en general. 
Tot això ve recolzat també pel Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018 
(PMU)5, que redacta una extensa proposta de desenvolupament d'accions en 
referència a millorar la mobilitat de tota la ciutat. Es divideix en cinc blocs per donar 
instruccions per a la mobilitat, en aquest ordre, de vianants, bicicletes, transport 
públic, distribució urbana de mercaderies (DUM) i vehicle privat (cotxe i moto).  
Sobre el primer dels blocs, es preocupa per millorar el confort dels vianants i promoure 
els desplaçaments a peu, amb mesures com ara eliminar en la mesura del possible els 
carrils bicicleta sobre les voreres i garantir una amplada suficient en espais on es 
preveuen aglomeracions. Es busca multiplicar per deu l'espai dedicat al vianant a la 
ciutat, alhora que augmentar la seva seguretat, equilibrant els modes de 
desplaçament, aplicant càlculs de distància de visibilitat en les cruïlles amb 
concentració d'accidents i garantint l'accessibilitat universal en els seus desplaçaments. 
Per ajudar a assolir els objectius, es vol revalorar la figura del vianant, incrementar el 
traspàs modal del vehicle privat motoritzat cap al mode a peu i aconseguir un estil de 
vida saludable. 
Respecte a la mobilitat en bicicleta, la situa també com un element clau en aquesta 
transformació cap a un model de mobilitat urbana més sostenible i, per això, necessita 
ampliar i millorar la xarxa principal d'itineraris, actualitzant i connectant l'actual xarxa 
de carrils segregats i definint aquesta xarxa bàsica amb carrils bici de doble sentit en 
calçada, segregada de la resta d'usuaris de la via. Un dels carrils proposats per a la nova 
xarxa era, precisament el ja executat al carrer de Pujades, que compleix amb aquestes 
premisses de configuració i segregació. Un dels objectius principals, com succeïa abans, 
és el de minimitzar els conflictes amb la resta de modes, amb especial èmfasi en els 
vianants.  
En col·laboració amb el Pla de foment de la bicicleta a Barcelona, es preocupa per 
reduir l'accidentalitat ciclista que ha acompanyat al gran creixement del mode en 
aquests anys. Com hem pogut veure, aquest pla recollia les necessitats d'actuació al 
tram del Passeig de Pujades, tant per la seva proximitat al Parc de la Ciutadella com pel 
tram de concentració d'accidents, i feia notar la desconnexió de la xarxa al Passeig de 
Picasso. 
Un altre aspecte que es comenta i que donaria encara més importància i presència a la 
mobilitat en bicicleta, és l'aposta per la intermodalitat amb el transport públic. Per 
aquest objectiu, encara és necessari fer moltes millores i adaptacions a les 
infraestructures del transport públic, tant en el cas del metro (calen rampes a les 
                                                 
5
 Pla de mobilitat urbana de Barcelona 2013-2018. Proposta de desenvolupament d’actuacions (2014), 
Ajuntament de Barcelona. 
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escales i ascensors més amples) com el dels autobusos, però en una zona tan ben 
comunicada com la del Passeig Pujades seria sens dubte un avenç molt interessant. 
Finalment, en quant al bloc sobre el vehicle privat motoritzat, posa l'accent en una 
tendència cap a la pacificació del trànsit en molts carrers de la ciutat, tot mantenint uns 
nivells de saturació similars als actuals. Es pretén fomentar el canvi modal cap al 
transport públic, amb aparcaments gestionats com a element dissuasiu o integracions 
amb sistemes com els Park&ride situats a les afores de la ciutat. Com ja hem vist a 
l'apartat d'estadístiques de mobilitat, la zona de l'entorn del Passeig de Pujades no 
presenta problemes en quant a congestió de trànsit, gràcies a unes IMD moderades i 
una distribució que atorga a aquest mode de transport un espai més que suficient. 
Pel que fa a la distribució del Passeig, hem comprovat com té tres zones ben 
diferenciades transversalment. La primera, la vorera de la banda muntanya, que dedica 
un espai ample i correctament urbanitzat als vianants, que poden fer-ne ús per a totes 
les opcions que se'ls hi ofereixen, a més d'una zona d'aparcament que no destorba ni a 
la vorera ni a la calçada, en estar segregada d'ambdues. La convivència entre vianants i 
vehicles motoritzats que accedeixen a pàrquings privats transcorre amb normalitat al 
llarg de tota aquesta banda i només es pertorba si algun ciclista circula per un espai 
que no li pertoca. 
La segona zona, la part central del Passeig, està dedicada íntegrament a la mobilitat de 
vehicles motoritzats, tant privats com transport públic. En total, bona part del tram 
presenta fins a sis carrils de circulació per donar servei, com hem vist, a IMD's 
relativament baixes. Els canvis en la distribució de carrils a banda i banda s'adapten bé, 
generalment, a les fluctuacions d'IMD que hi ha al llarg del Passeig però, segurament, la 
zona dedicada a aquests modes de transport està sobredimensionada. Si ens fixem en 
el tram adjacent de l'Avinguda Meridiana, que presenta una IMD semblant, després de 
les darreres modificacions, funciona amb un carril de circulació en un sentit (pel que 
passa també una línia d'autobús) i dos en l'altre (pel que passen totes les línies que 
paren també al Passeig de Pujades). 
Per últim, la vorera de la banda mar, de la que hem analitzat i explicat tots els conflictes 
que presenta, és la única zona dedicada a dos modes de transport alhora. Ha quedat 
clar, com apunta el Pla de foment de la bicicleta a Barcelona de 2012, que la distribució 
actual de la vorera que dóna servei al Parc de la Ciutadella ha quedat obsoleta i no 
funciona correctament. Ni vianants ni ciclistes compten amb les garanties mínimes de 
seguretat i comoditat que haurien de tenir, tant per sentit comú per evitar riscos 
d'accidents als que estan contínuament exposats, com si es volen seguir les directrius 
del Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona.  
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És necessari, per tant, dur a terme una remodelació i una redistribució d'usos en el 
Passeig de Pujades, que resolgui tots els conflictes que genera la situació actual i que 
vagi en consonància amb totes les tendències urbanístiques regeneracionistes de la 
ciutat i, en particular, dels barris en els que es troba. Tornant a l'apartat d'estadístiques 
de mobilitat, hem vist com existeix un flux diari molt important entre els dos districtes 
implicats, el de Ciutat Vella i el de Sant Marti, en el que predominen els modes de 
transport no motoritzats. Per tant, el Passeig de Pujades es presenta com un nexe 
d'unió clau entre districtes i com la continuació a l'eix del carrer de Pujades, que ha 
agafat importància en els darrers anys. 
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En aquest apartat donarem pas a la part més tècnica del treball i presentarem un seguit 
d’alternatives viables per a la remodelació del Passeig de Pujades, en tant que hem 
comprovat anteriorment la seva necessitat d’actuació. Primer, fixarem uns objectius 
que hauran d’assolir les alternatives i, un cop presentades, les avaluarem per tal 
d’escollir la més adient. 
 
 4.1- Objectius de la proposta 
Un cop fet tot l’anàlisi de la evolució de l’entorn, de l’estat actual del Passeig de Pujades 
i de la seva distribució dels usos, ens endinsem en les propostes de reurbanització del 
nostre tram, definit entre el carrer de Wellington i el Passeig de Picasso.  
Els objectius principals que hauran d’assolir les alternatives presentades i, per tant, la 
escollida finalment, es presenten a continuació: 
1. Solucionar o minimitzar tots els conflictes entre els usuaris que hem anat 
trobant al llarg del nostre anàlisi. Com hem pogut veure, en un tram de carrer 
de poc més de mig quilòmetre es produeixen innumerables situacions de risc 
per als usuaris durant el dia a dia. De fet, hem constatat que aquests problemes 
estan recollits per l’Ajuntament de Barcelona en plans com el Pla de foment de 
la bicicleta o el PMU. Eliminar aquests perills o, com a mínim, tractar de reduir-
los el màxim possible, haurà de ser, doncs, la nostra prioritat. 
2. Donar continuïtat a la bona feina feta a l’entorn del projecte en els darrers 
anys, en el sentit de la convivència dels diferents tipus de mobilitat i de 
l’accessibilitat a la zona. Al ja prou bon abastiment de transport públic per part 
de metro i autobús, s’hi ha sumat en el present segle la nodrida xarxa de Bicing i 
el tramvia i els canvis en les distribucions d’usos de l’Avinguda Meridiana i el 
carrer de Pujades, donant més importància de la que tenien als modes de 
transport no motoritzats.  
3. Resoldre alguns punts de discontinuïtat de les xarxes de vianants i de carrils 
bici que trobem al nostre tram, per tal de treballar en la mateixa tendència amb 
la que ho fa l’entorn més proper (ja hem analitzat com els barris i, fins i tot, els 
districtes implicats també evolucionen en la mateixa direcció). Les cruïlles amb 
el carrer de Wellington i amb el Passeig de Pujades, amb desconnexions de les 
xarxes i nombrosos conflictes, en són punts claus a tenir en compte en les 
propostes quan ens fixem en aquests objectius. 
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Treballar en aquest sentit es fer-ho també en coherència amb les directrius del PMU de 
Barcelona, que reconeix i dóna prioritat al creixement dels modes no motoritzats en els 
darrers anys. Com hem comentat, donar continuïtat a les xarxes de vianants i ciclistes, 
per a què aquestes creixin exponencialment a la ciutat, i vetllar per la seguretat dels 
seus usuaris, minimitzant els conflictes entre els diferents modes, són les 
preocupacions principals del pla. Es busca revalorar les figures de vianants i ciclistes i 
tendir cap a una descongestió de trànsit i una reducció de les intensitats de circulació. 
En resum, els objectius del projecte van conduits cap a dotar al Passeig de Pujades 
d’una distribució que funcioni i hi puguin conviure tots els tipus d’usuaris d’una via 
amb molts atractius i possibilitats. Atractius que tenen a veure amb la seva 
accessibilitat i localització, proper al centre de la ciutat i a la zona costanera, amb 
l’accés al Parc de la Ciutadella i amb la connexió amb grans vies ciclistes (carrer de la 
Marina com a referència en els recorreguts mar-muntanya), de vianants (amb la 
explanada de l’Arc de Triomf al Passeig de Lluís Companys) i d’automòbils (amb 
l’Avinguda Meridiana, a prop del gran nus de la Plaça de les Glòries, on connecta amb la 
Gran Via i l’Avinguda Diagonal). I possibilitats que responen a la seva gran amplada, 
superior als 50 metres, a les seves moderades Intensitats Mitjanes Diàries i a la 
connexió entre barris i districtes que estan en plena transformació i procés de guanyar 
importància dins de la ciutat. 
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4.2- Presentació de les alternatives 
Un cop fet l’anàlisi de la distribució actual del Passeig de Pujades, amb els conflictes 
que s’hi donen i els espais que funcionen, i establerts els objectius que ha d’assolir la 
proposta escollida, hem determinat dos punts clau a partir dels quals desenvoluparem 
les alternatives. Aquests són: 
• La posició del carril bici al llarg del Passeig de Pujades 
• La resolució de la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys 
Com hem vist, la ubicació actual del carril bici a tocar amb el Parc de la Ciutadella 
provoca nombrosos conflictes de convivència entre vianants i ciclistes, posant en seriós 
risc la seva seguretat. D’altra banda, ens haurem de fixar també en les possibles formes 
de resoldre l’encreuament entre el Passeig de Pujades i el Passeig de Lluís Companys a 
la banda mar, l’entorn de l’entrada principal al Parc de la Ciutadella. 
Pel que fa a la vorera de la banda muntanya, hem comprovat que la seva distribució 
actual funciona i dóna servei als usuaris, en gran majoria vianants, pel que no li calen 
reestructuracions urgents. 
Per últim, l’espai dedicat als vehicles motoritzats hem conclòs que, principalment el 
tram entre el carrer de Wellington i el Passeig de Lluís Companys, dóna un servei més 
que suficient als fluxos existents. Amb un total de sis carrils de circulació per a unes 
intensitats mitjanes diàries màximes de 14.300 vehicles/dia (en dades de 2011), tenint 
en compte que la tendència dels desplaçaments amb vehicle motoritzat és a la baixa, 
es pot considerar que és un espai sobredimensionat. 
Així doncs, parlarem de diferents alternatives per a cadascun dels punts clau 
esmentats. A continuació les presentem. 
- Segons la posició del carril bici: 
Alternativa 0a 
Mantenir el carril bici enganxat al parc, respectant la distribució actual de la secció del 
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Alternativa 1a 
Emplaçar el carril bici a la banda contrària dels parterres de gespa de la banda mar del 
Passeig de Pujades i reemplaçar el verd perdut eixamplant els parterres fins a la tanca 
del Parc de la Ciutadella. 
Alternativa 2a 
Fer passar el carril bici per l’altra banda dels parterres de gespa. Recuperar l’espai per a 
vianants ampliant la vorera, guanyant-li territori als vehicles motoritzats, i dedicar 
l’ample actual del carril bici també als vianants. Els parterres es reduiran 50 centímetres 
d’amplada per poder encabir el carril bici sense afectar a la filera de plataners. 
Alternativa 3a 
Situar el carril bici al centre de la calçada, entre els dos sentits de circulació dels 
vehicles. Sacrificar un carril de circulació i dedicar als vianants l’espai que ocupa 
actualment el carril bici. 
 
- Segons la solució per a la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys: 
Alternativa 0b 
Mantenir l’encreuament actual, que soluciona el canvi de nivell amb dues petites 
rampes al centre de la vorera del Passeig de Pujades i dóna preferència al flux del 
Passeig de Lluís Companys. Les condicions de convivència entre els usuaris romandrien 
com a l’actualitat. 
Alternativa 1b 
Eixamplar les rampes actuals per a què ocupin la totalitat de la vorera. Es segueix 
donant preferència al flux del Passeig de Lluís Companys però es facilita la convivència 
entre usuaris, posant més espai a la seva disposició. 
Alternativa 2b 
Elevar la cota del paviment de la cruïlla, donant continuïtat al Passeig de Pujades i 
preferència al flux d’aquest carrer. Col·locar rampes en la direcció del Passeig de Lluís 
Companys per creuar i accedir al Parc de la Ciutadella. 
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Figura 52 Plànol de l’alternativa 0a+0b. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 53 Plànol de l'alternativa 1a. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 54 Plànol de l’alternativa 2a. Font: Elaboració pròpia
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Figura 55 Plànol de l’alternativa 3a. Font: Elaboració pròpia
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Figura 56 Plànol de l’alternativa 1b. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 57 Plànol de l’alternativa 2b. Font: Elaboració pròpia
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Cal comentar que, tot i ser dos punts allunyats un de l’altre, es donen combinacions 
inviables d’alternatives. Concretament, qualsevol proposta que combini l’alternativa 0a 
amb qualsevol altra que no sigui la 0b resultaria absurd, pel fet d’haver de fer passar el 
carril bici enganxat a la porta principal del Parc de la Ciutadella. També queda palès que 
l’alternativa 3a només podria ser combinable amb la 0b, ja que el carril bici no passaria 
per la vorera afectada per la cruïlla estudiada. Tampoc es consideraran les 
combinacions que incloguin canviar la posició del carril bici dins de la vorera de la 
banda mar i no fer cap modificació en les rampes del Passeig de Lluís Companys, ja que 
seria deixar una feina a mig fer. Evidentment, l’elecció de cadascuna de les opcions 
condicionarà la distribució de la resta del Passeig. 
Així, les combinacions d’alternatives que entraran dintre de la nostra avaluació seran: 
- 0a-0b: Mantenir la distribució actual al llarg del Passeig. 
- 1a-1b: Carril bici per la banda muntanya dels parterres de gespa i rampes que 
ocupin tot l’ample del Passeig de Pujades a la intersecció amb el Passeig de Lluís 
Companys. 
- 1a-2b: Carril bici per la banda muntanya dels parterres de gespa i rampes que 
elevin la cota de la intersecció amb el Passeig de Lluís Companys. 
- 2a-1b: Carril bici per la banda muntanya dels parterres de gespa, vorera de la 
banda mar ampliada 3 metres i rampes que ocupin tot l’ample del Passeig de 
Pujades a la intersecció amb el Passeig de Lluís Companys. 
- 2a-2b: Carril bici per la banda muntanya dels parterres de gespa, vorera de la 
banda mar ampliada 3 metres i rampes que elevin la cota de la intersecció amb 
el Passeig de Lluís Companys. 
- 3a-0b: Carril bici a mode de mitjana entre les dues direccions de circulació de 
vehicles motoritzats del Passeig de Pujades i mantenir les petites rampes de la 
intersecció amb el Passeig de Lluís Companys, dedicant-les només als vianants. 
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 4.3- Criteris de puntuació i avaluació de les 
alternatives 
Després d’haver establert els objectius de la proposta i d’haver presentat les diferents 
alternatives i combinacions de les mateixes, estem en disposició d’avaluar-les i esbrinar 
la solució òptima. 
Per tal d’arribar al nostre objectiu, definirem uns criteris que ens ajudin a valorar les 
opcions presentades: 
1. Criteri de servei al Parc. Es refereix a la funció que fa la distribució proposada 
als visitants del Parc de la Ciutadella, és a dir, als avantatges o dificultats que 
poden tenir els diferents usuaris de la vorera de la banda mar del Passeig de 
Pujades per accedir al Parc. Com hem pogut comprovar al llarg de l’estudi, la 
Ciutadella n’és un element important, tant pel seu paper dins la ciutat com per 
ser un component característic del Passeig, a tenir molt en compte. Per tant, les 
propostes hauran de preocupar-se per facilitar els accessos al Parc i disminuir 
els riscos per als usuaris.  
Es valoraran millor les alternatives que compleixin aquests objectius. 
2. Criteri de qualitat de l’espai públic. Fa referència a les condicions de 
convivència dels diferents modes de transport que fan ús del Passeig de 
Pujades. En tractar-se de l’espai que comparteixen els ciutadans, és important 
que doni un servei agradable a tots els tipus d’usuaris, tant de vehicles 
motoritzats, com ciclistes i vianants. A més, també hi influeixen la integració del 
verd urbà existent i la presència del mobiliari urbà necessari. 
Es valoraran millor les alternatives que facin un bon servei a tots els modes de 
transport, prioritzant els no motoritzats, seguint la línia que ha comprovat el 
present estudi. A més, guanyaran punts aquelles que es preocupin pel verd i 
mobiliari urbans del Passeig. 
3. Criteri d’adaptació als fluxos existents. Valora la dedicació d’ample de secció a 
cada mode de transport, segons les dades de mobilitat estudiades. També es 
fixa en la distribució de cada ample, segons les necessitats dels modes en funció 
de la seva ubicació.  
Es valoraran millor les alternatives que més s’adaptin als fluxos de mobilitat 
existents al llarg del Passeig de Pujades. 
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4. Criteri de seguretat dels usuaris. Es refereix al nivell de risc d’accidents que es 
tindrà amb la distribució proposada. Es valorarà, també, el grau de sensació 
d’inseguretat que patiran els usuaris dels diferents modes de transport. 
Es valoraran millor aquelles alternatives que minimitzin els riscos d’accidents 
intermodals i creïn sensació de seguretat a tots els usuaris del Passeig de 
Pujades.  
5. Criteri de complexitat d’adaptació de l’entorn a la obra. Fa referència a la 
complexitat de les modificacions que haurà de fer l’entorn de la reurbanització 
per tal d’adaptar-se a aquesta. Aquestes modificacions seran, principalment, del 
tipus semafòric i de resolució de les cruïlles del Passeig de Pujades amb la resta 
de carrers. 
Es valoraran millor les alternatives que menor complexitat d’adaptació a la 
reurbanització presentin, vigilant sempre el correcte funcionament de totes les 
cruïlles al llarg del Passeig de Pujades. 
6. Criteri d’estètica. Valora que la distribució proposada s’adapti a l’entorn en 
qüestions estètiques. En aquest cas, serà especialment important que les 
propostes siguin coherents amb la proximitat del Parc de la Ciutadella, fixant-
nos, sobretot, en la vorera de la banda mar. 
Es valoraran més les alternatives que millor encaixin estèticament amb l’entorn.  
7. Criteri de cost econòmic. Fa referència al cost econòmic que tindrà el total de 
les obres que s’hagin de dur a terme per realitzar la proposta. 
Es valoraran millor les alternatives que tinguin un menor cost econòmic. 
8. Criteri de durada d’obra. Es refereix al temps total que comportaran les obres 
per a realitzar la proposta analitzada. 
Es valoraran millor les alternatives amb un menor termini d’obra. 
9. Criteri de costs de manteniment. Puntua els costs que comportaran les tasques 
de manteniment si es duu a terme la proposta. 
Es valoraran millor les alternatives amb un menor cost de manteniment. 
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Per tal d’elaborar la comparativa entre les alternatives proposades, caldrà ponderar 
cada criteri dels explicats amb un percentatge determinat. Aquest percentatge serà 
major o menor, depenent de la importància que se li atorgui al criteri en qüestió 
respecte a la resta. En aquest cas, hem decidit valorar els criteris segons la seva 
adequació amb els objectius de la tesina i amb les directrius del planejament existent a 
la ciutat, que ja hem estudiat.  
Els criteris de puntuació s’han repartit en quatre esglaons de pes relatiu. El primer és el 
conformat pel criteri de qualitat de l’espai públic i el de seguretat dels usuaris, amb un 
20%, en ser els que més s’apropen a les idees dels objectius. En un segon esglaó es 
situa el criteri de servei al Parc, amb un 15%. Seguidament, amb un pes relatiu del 10% 
cadascun, s’engloben els criteris d’adaptació als fluxos existents, el de complexitat 
d’adaptació de l’entorn a la obra i el d’estètica. Per últim, trobem els criteris de cost 
econòmic, de durada d’obra i de costs de manteniment, amb un 5%. 
Pel que fa a les valoracions, s’atorgaran puntuacions de l’1 al 5, sent l’1 la mínima 
puntuació i el 5 la màxima. A continuació es presenta la taula detallada amb els 
resultats obtinguts. 
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Servei al Parc 0,15 2 3 2,5 4,5 4 1,5 
Qualitat de l’espai públic 0,2 1 3 3 4,5 4,5 3 
Adaptació als fluxos existents 0,1 1 3 3,5 5 4 3 
Seguretat dels usuaris 0,2 1 4 3,5 4,5 4 4 
Complexitat d’adaptació de l’entorn a l’obra 0,1 5 3 3 3 3 1,5 
Estètica 0,1 1,5 3,5 3 4,5 4 2 
Cost econòmic 0,05 4,5 3,5 2,5 2 1,5 4 
Durada d’obra 0,05 5 2,5 2 2 1,5 4,5 
Costs de manteniment 0,05 3,5 3 3 3 3 4,5 
        
Puntuació acumulada  24,5 28,5 26 33 29,5 28 
Resultats finals  2,1 3,25 3 4,075 3,7 2,925 
Taula 5 Taula d'avaluació de l'estudi d'alternatives. Font: Elaboració pròpia
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De la taula que ens mostra l’avaluació numèrica de cada alternativa, n’extraiem que la 
combinació millor valorada és la que engloba les alternatives 2a i 1b, amb una 
puntuació de 4,075 sobre un màxim possible de 5. Obté la màxima puntuació en els 
criteris d’adaptació als fluxos existents i una valoració molt remarcable, també, en els 
de servei al parc, qualitat de l’espai públic, seguretat dels usuaris i estètica. Els criteris 
que més han penalitzat l’alternativa guanyadora són els criteris econòmics de durada 
d’obra, els quals pertanyen a l’esglaó més baix de pes relatiu. 
L’alternativa que més se li apropa és la que combina la 2a i la 2b, amb una puntuació 
total de 3,7 sobre 5. Les altres opcions ja queden lluny de la guanyadora, sent 
l’alternativa 0a+0b la pitjor valorada amb un 2,1 sobre 5. 
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 4.4- Conclusió de l’avaluació 
Les puntuacions per criteris 
- Servei al Parc: S’ha valorat a l’alternativa guanyadora que permeti els accessos 
dels ciclistes al parc en condicions agradables, sense haver de realitzar un gir 
brusc i trobar-se la porta al damunt, com és el cas de l’alternativa 0a+0b. També 
s’ha tingut en compte el fet de prioritzar els visitants que provenen de Passeig 
de Lluís Companys, sense variar la cota de l’accés. A més, ha estat considerat el 
fet de poder mantenir els panells informatius del Parc en la posició actual però 
sense ocupar el carril bici (en les alternatives que inclouen la 1a s’hauria 
d’emplaçar el panell ocupant espai dels accessos). L’espai per a vianants 
enganxat a la tanca del Parc també resulta útil si es busca un accés més directe. 
L’alternativa 3a, per la seva banda, dificulta l’accés al Parc per als usuaris de la 
bicicleta, allunyant-los de les portes d’entrada. 
- Qualitat de l’espai públic: S’ha penalitzat que a la situació actual l’únic mode de 
transport que està satisfet és el dels vehicles motoritzats, en disposar de sis 
carrils de circulació. Amb les propostes millor valorades, únicament es perd un 
carril, mantenint el carril bus-taxi per a la satisfacció dels usuaris de transport 
públic. Les alternatives que inclouen la 1a tenen l’inconvenient de què, com 
s’ha demostrat amb els conflictes actuals, el fet de no presentar un espai per a  
vianants proper al Parc provoca que aquests facin malbé els parterres de gespa 
caminant per sobre d’ells.  
- Adaptació als fluxos existents: En aquest cas, l’alternativa guanyadora s’adapta 
perfectament als fluxos de mobilitat que hem analitzat durant el treball. Dota 
de més amplada a la vorera de la banda mar per als vianants i amplia el carril 
bici fins als 3 metres d’amplada. L’actual, de dos metres, que es veuen encara 
més reduïts per la presència tan pròxima de la frontera física amb el Parc de la 
Ciutadella, és totalment insuficient per al creixent mode de transport. A més, a 
la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys prioritza el flux de persones que 
provenen d’aquest carrer, fent canviar d’alçada als del Passeig de Pujades. Altre 
cop, l’alternativa 3a té l’inconvenient d’allunyar fluxos ciclistes que entren al 
Parc.  
Pel que fa a l’espai dedicat als vehicles motoritzats, en l’actualitat clarament 
sobredimensionat, tenint en compte les dades d’IMD que presenta el Passeig, 
les propostes millor valorades redueixen en un el nombre de carrils de 
circulació, deixant-lo en 5 i guanyant l’espai per als vianants. 
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- Seguretat dels usuaris: Com ha quedat clar a l’estudi dels conflictes al Passeig 
de Pujades, la vorera de la banda mar està plena de riscos per a vianants i 
ciclistes. Principalment, el carril bici enganxat als accessos del Parc provoca 
nombrosos punts on la inseguretat dels usuaris es fa palesa.  
Pel que fa a les rampes de la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys, les 
actuals són molt estretes i compartides per ciclistes, vianants que transporten 
carros o cotxets i persones amb mobilitat reduïda. Les alternatives que eleven la 
cota de l’encreuament són més segures però la rampa tan propera a l’entrada 
del Parc pot provocar algun conflicte. Per tant, les solucions més segures en 
aquest cas són les que amplien les rampes a la totalitat de la vorera del Passeig 
de Pujades. 
L’alternativa 3a+0b, per la seva banda, soluciona els conflictes de l’estudi però 
crea la inseguretat típica d’un carril bici en calçada, a més d’eliminar la mitjana 
del pas de vianants a l’encreuament amb el Passeig de Lluís Companys. 
- Complexitat d’adaptació de l’entorn a l’obra: Evidentment, aquí l’alternativa 
millor puntuada és la que no projecta canvis en la distribució del Passeig, 
perquè l’adaptació que ha de fer l’entorn és inexistent. De l’altra banda, la 
proposta de fer passar el carril bici pel centre de la calçada comportaria una 
complexa situació semafòrica a la cruïlla amb el carrer de Wellington, per 
enllaçar-lo amb els carrils bici de l’Avinguda Meridiana i del carrer de Pujades. 
També s’haurien de fer modificacions al Passeig de Lluís Companys ja que, 
eliminant la mitjana central, s’haurà de variar el pas de vianants cap al Parc de 
la Ciutadella. 
- Estètica: L’alternativa guanyadora és, clarament, l’opció més interessant 
visualment, per la seva distribució d’espais i amplada de carrils bici i per a 
vianants. Es redueix el predomini dels vehicles motoritzats ampliant la vorera de 
la banda mar i es posa solució al fet que, amb la distribució actual, es fan malbé 
els parterres de gespa per la banda més propera al Parc. 
- Cost econòmic: Com passava en el cas de l’adaptació de l’entorn a l’obra, 
l’alternativa millor puntuada és la 0a+0b, per no haver de realitzar cap obra. Els 
elements que apugen el cost de la reurbanització, principalment, són: 
l’ampliació de vorera i de les rampes, la construcció del nou carril bici, la 
replantació dels parterres i l’elevació de la cota de la cruïlla amb el Passeig de 
Lluís Companys. Quants més elements d’aquests tenen les alternatives, menor 
valoració han obtingut. 
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- Durada d’obra: Òbviament, l’alternativa 0a+0b torna a ser aquí la millor 
puntuada, mentre que les altres guarden una estreta relació amb el tipus 
d’obres que hem comentat al criteri de cost econòmic. 
- Costs de manteniment: El manteniment de la calçada serà inferior al dels espais 
verds i per a vianants. És per això, que l’alternativa amb el carril bici a mode de 
mitjana, la 3a, obté la major puntuació en aquest criteri. Pel que fa a la 
distribució actual, la nota està posada segons el manteniment que hauria de 
tenir teòricament, ja que la realitat ens ha mostrat que les despeses per 
mantenir el Passeig estèticament agradable són mínimes o inexistents. 
 
Visió general 
Els objectius de les propostes de reurbanització tenien a veure amb resoldre o 
minimitzar tots els problemes de la distribució actual que havíem descrit prèviament a 
l’estudi de conflictes. També era important que l’alternativa s’encabís correctament 
amb el context de l’entorn estudiat al llarg de la present tesina. Això vol dir tant donar 
continuïtat a les xarxes de vianants i de bicicletes, com seguir amb les tendències de 
noves idees urbanístiques dels districtes que s’hi veuen implicats. 
Les alternatives proposades es dividien en la solució de dos punts conflictius clau del 
Passeig de Pujades, la posició del carril bici dins la secció del carrer i la resolució de la 
cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys, que el planejament de la ciutat ens apuntava 
com a conflictiva.  
Un cop feta l’avaluació, hem pogut comprovar com el punt més determinant dels dos 
per a la valoració final obtinguda és el de la posició del carril bici. Aquesta ha estat 
decisiva en la puntuació atorgada en bona part dels criteris adoptats, especialment en 
els que feien referència a la seguretat dels usuaris, la qualitat de l’espai públic i el servei 
al Parc. A més, aquests criteris eren els tres més valorats en quant a pes relatiu, 
conformant el primer i el segon esglaó de pesos.  
Les dues alternatives que millor nota han obtingut a l’estudi han estat les que inclouen 
la opció 2a en les seves combinacions, és a dir, les que emplacen el carril bici per la 
banda oposada dels parterres de gespa i deixen un espai de dos metres d’amplada per 
als vianants que vulguin entrar o sortir del Parc de la Ciutadella d’una forma més 
directa, o consultar els panells informatius sense la situació actual de risc per a la seva 
integritat. Amb aquest espai no comptava l’alternativa 1a, i és per això que no ha 
assolit les puntuacions de les dues més valorades. 
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Les gairebé quatre dècimes que han separat una alternativa de l’altra, tenen a veure, 
doncs, amb la forma de resoldre la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys. Hem 
observat que les rampes ocupant tot l’ample de la vorera del Passeig de Pujades 
resulten una solució que s’adapta millor als fluxos de vianants que, per entrar al Parc de 
la Ciutadella, provenen principalment del Passeig de Lluís Companys. Per això, es manté 
la cota d’aquests i el que es fa és fer baixar als fluxos longitudinals. També, el fet de 
col·locar les rampes per elevar la cruïlla provocaria una perillositat innecessària a 
l’entrada del Parc. 
Pel que fa a les alternatives menys valorades, la 0a+0b, que no preveia cap redistribució 
d’usos del Passeig de Pujades, s’ha vist greument penalitzada en la totalitat dels criteris 
amb més pes relatiu. Evidentment, el fet de no preveure cap obra de remodelació ha 
fet que criteris com l’adaptació de l’entorn a la obra, el cost econòmic i la durada d’obra 
juguessin en el seu favor però, tot i així, l’alternativa no arriba a l’aprovat, quedant-se 
en un 2,1 sobre 5. En un segon lloc per la cua, l’alternativa 3a+0b presenta els dos 
grans handicaps d’allunyar el carril bici dels accessos al Parc de la Ciutadella, per la qual 
cosa els usuaris de la bicicleta tindran més difícil l’entrada, i la complexitat semafòrica i 
de cruïlla de carrils que comportaria la connexió de la xarxa ciclista a l’encreuament 
amb el carrer de Wellington, l’Avinguda Meridiana i el carrer de Pujades. 
Així doncs, l’alternativa 2a+1b és la que ha complert millor, amb solvència, amb els 
objectius marcats per a les propostes, i en el següent apartat es procedirà a detallar-la 
amb plànols i explicacions més específiques. 
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 5.1- Plànols 
 
Figura 58 Planta proposada Passeig de Pujades. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 59 Secció proposada del Passeig de Pujades. Vista des del carrer de Wellington. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 60 Secció del Passeig de Pujades. Vista des del Passeig de Lluís Companys. Font: Elaboració pròpia 
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Figura 61 Secció Entrada al Parc de la Ciutadella des del Passeig de Lluís Companys. Font: Elaboració pròpia
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5.2- Explicacions i detalls específics 
5.2.1- Canvis estructurals 
L’alternativa escollida proposa una reurbanització profunda de la vorera de la banda 
mar del Passeig de Pujades. 
En primer lloc, fa canvis en l’actual carril bici del Passeig, del qual ja hem analitzat en 
detall els nombrosos conflictes per als usuaris que provoca. Una causa important de 
perills era la irregularitat del terreny, que es resol en el nou carril amb un paviment llis i 
uniforme de punta a punta.  
Sobre aquesta superfície serà més senzill, també, resoldre el problema de la 
senyalització horitzontal, que actualment es troba molt desgastada i en bona part del 
tram entre el carrer de Wellington i el Passeig de Lluís Companys presenta moltes 
deficiències. Especial atenció caldrà posar en la separació entre sentits i en les cruïlles, 
ja que les fronteres laterals venen marcades per barreres físiques que deixen clar els 
límits del carril. Caldrà, també, corregir les carències actuals de la senyalització vertical 
actual, que presenta senyals de cedeixi el pas als accessos al Parc que tenen una alçada 
excessiva.  
La qüestió més important sobre el carril bici, però, com ja hem comentat a les 
conclusions de l’estudi d’alternatives, és la seva posició dins la distribució de la secció 
del Passeig de Pujades. Com hem vist, la proximitat actual a les tanques del Parc és el 
factor que més conflictes genera entre usuaris, tant ciclistes com vianants. L’alternativa 
escollida emplaça el carril a la banda oposada dels parterres de gespa, allunyant-lo 11 
metres del Parc. Per la proximitat de la segona filera de plataners, es redueix mig metre 
l’ample dels parterres i així s’evita la perillositat de tenir els arbres tant a prop. 
Allunyant el carril dels accessos al Parc, s’eviten els enfrontaments sobtats de vianants 
desprevinguts que surten de la Ciutadella i ciclistes que circulen normalment pel carril. 
Evidentment, també s’esquiva la sensació d’inseguretat que provoca circular en 
bicicleta a tocar amb les tanques del Parc. 
En arribar el carril a la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys, la disposició actual de 
dues petites rampes al centre de la vorera, a banda i banda de la intersecció, provoca 
que el carril faci, com hem pogut observar, dos recargolaments forçats en el seu traçat. 
Això provoca que els usuaris, per no haver de fer els girs amb angles reduïts que 
proposa el carril, busquin altres recorreguts i creïn conflictes amb els vianants, a banda 
dels ja explicats que es produeixen a les rampes. El traçat de la proposta, recte al llarg 
de tot el Passeig de Pujades entre Wellington i el Passeig de Picasso, elimina per 
complet aquesta problemàtica. 
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Per acabar amb els canvis sobre el carril bici, cal destacar el seu eixamplament, passant 
dels 2 metres d’amplada actuals als 3 metres de la proposta. La normativa de disseny 
de carrils bici bidireccionals6 exigeix una amplada mínima de 2 metres, 75 centímetres 
per sentit de circulació i 25 centímetres de marge lateral a banda i banda. Aquesta 
normativa, però, també apunta les dimensions òptimes que s’haurien d’assolir, sent 
aquestes de 3 metres d’amplada, 1 metre per sentit de circulació i 50 centímetres a 
banda i banda com a franja de seguretat. 
 
Figura 62 Dimensions òptimes en vies ciclables de dos carrils amb doble sentit de circulació. Font: 
Dirección General de Tráfico (DGT) 
 
Així doncs, les dimensions del carril proposat per l’alternativa guanyadora estan 
considerades com a òptimes per la normativa de la DGT. 
En segon lloc, també es fan modificacions relatives a l’espai dedicat als vianants. 
L’actual vorera de la banda mar del Passeig de Pujades, com hem analitzat, dedica al 
mode de transport a peu una única franja entre els parterres de gespa i la calçada, de 
4,5 metres d’amplada. Aquest espai resulta insuficient quan es compta amb una filera 
d’arbrat, parada d’autobús i d’altre mobiliari urbà com papereres, bancs i lluminària.  
La proposta guanya terreny als vehicles motoritzats i amplia la vorera 3 metres, 
dedicant als vianants 5 metres entre el carril bici i la calçada (un d’ells per a la filera de 
plataners), a més dels 2 que ara ocupa el carril enganxat al Parc i la proposta els dedica 
al pas de persones a peu. Ja hem anat parlant dels nombrosos avantatges que 
comporta aquest canvi per als usuaris del Parc de la Ciutadella, tant visitants com un 
gran gruix, i cada cop més, de corredors que es concentra diàriament en aquesta àrea. 
La necessitat imperiosa d’aquest espai per a vianants es fa palesa en l’actualitat ja que, 
com hem observat al recull fotogràfic, la banda interior dels parterres de gespa es troba 
en un estat deplorable. 
                                                 
6
 Manual de recomendación de diseño, construcción, infraestructura, señalización, balizamiento, 
conservación y mantenimiento del carril-bici (2001). Dirección General de Tráfico 
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Pel que fa a la vorera de la banda muntanya, que actualment divideix el seus 16 metres 
d’amplada en un espai per a aparcament de pagament d’automòbils (6 metres) i ample 
dedicat exclusivament als vianants (10 metres), exceptuant la sortida d’algun garatge 
privat, fet pel qual hi creuen vehicles motoritzats de forma puntual. La distribució 
actual d’aquesta zona funciona correctament i és per això que l’alternativa guanyadora 
no hi proposa canvis. 
Per últim, comentarem els canvis estructurals en la distribució per als vehicles 
motoritzats, analitzant-ho per trams.  
- Carrer de Wellington – carrer de Roger de Flor 
Es suprimeix un carril de circulació en sentit Llobregat i la zona zebrada a forma de 
mitjana prèvia a l’arribada al carrer de Roger de Flor desapareix. Així, els vehicles que 
provenen de carrer de Pujades, on compten amb dos carrils, seguiran el seu trajecte 
amb el mateix espai disponible; si venen de Meridiana, passaran d’un carril a dos. 
En sentit Besòs es mantenen els dos carrils per a vehicles privats més el carril bus-taxi. 
La senyalització a les cruïlles amb els carrer de Nàpols i de Roger de Flor tampoc 
pateixen modificacions. 
- Carrer de Roger de Flor – Passeig de Lluís Companys 
S’elimina un carril de circulació en sentit Besòs, passant dels quatre actuals a tres. Es 
reparteixen en un carril de gir cap al carrer de Roger de Flor, un carril bus-taxi i un carril 
per a que els vehicles privats continuïn pel Passeig de Pujades. 
En sentit Llobregat es mantenen els dos carrils de circulació, transformant el més 
exterior en carril de gir cap al Passeig de Lluís Companys i deixant l’altre per als vehicles 
que vulguin prosseguir cap al Passeig de Picasso. 
- Passeig de Lluís Companys 
Es manté la mitjana elevada central, que separa els dos sentits de circulació i permet 
realitzar el pas de vianants en dos trams, però es desplaça cap a l’Arc de Triomf l’ample 
d’un carril. Així, en sentit Llobregat es passa a disposar d’un únic carril de circulació al 
llarg del creuament del Passeig, mentre que en sentit Besòs es manté un carril de gir 
per Passeig Lluís Companys en direcció a l’Arc de Triomf, un per a prosseguir pel Passeig 
de Pujades i un carril bus-taxi. 
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- Passeig de Lluís Companys – Passeig de Picasso 
En el darrer tram del Passeig de Pujades es mantenen les dues mitjanes elevades, l’una 
que separa els dos sentits de circulació, i l’altra, lateral, que separa el carril amb la zona 
d’aparcament de pagament en semibateria.  
En sentit Llobregat es mantenen dos carrils de circulació en aquest tram, un per 
continuar pel Passeig de Pujades cap al carrer del Comerç i l’altre per tombar pel 
Passeig de Picasso en sentit mar. En sentit Besòs, en canvi, es suprimeix un dels carrils 
per a vehicles motoritzats privats, quedant-se amb un, i es manté el carril bus-taxi. Així, 
dels dos carrils per a vehicles privats que pugen pel Passeig de Picasso, un girarà pel 
Passeig de Pujades cap al carrer del Comerç i l’altre cap al Passeig de Lluís Companys. 
 
Totes aquestes modificacions i reduccions de nombre de carrils al llarg del Passeig de 
Pujades tenen a veure amb les baixes dades d’IMD recollides a l’aranya de trànsit de 
2011, amb un màxim puntual de 18.000 vehicles/dia a la cruïlla del Passeig de Lluís 
Companys en sentit Besòs, al que li segueixen els 14.300 al començament del Passeig 
en sentit Llobregat. A la resta del Passeig gairebé no s’assoleixen els 10.000 
vehicles/dia. 
Els rangs d’IMD que s’acostumen a agafar per a definir les tipologies de carrer són: 
• IMD < 15.000 vehicles 
• 15.000 vehicles < IMD < 25.000 vehicles 
• IMD > 25.000 vehicles 
Per tant, el Passeig de Pujades quedaria englobat en el primer dels rangs, exceptuant el 
cas puntual de la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys en sentit Besòs, que entraria 
en el rang intermedi. A continuació presentem una taula que relaciona els valors de la 
IMD amb la tipologia de carrer que s’hauria de projectar, és a dir, el nombre de carrils 
per a cada tipus d’ús a què es pot dedicar l’espai de la calçada. Cal apuntar que 
nosaltres estem treballant amb un carrer bidireccional i la taula mostra opcions de 
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Taula 6 Relació entre els valors de la IMD i la tipologia de carrer associada. Font: La influència de la 
càrrega i descàrrega en el disseny del carrer: el cas de l'Eixample Cerdà. Massó, J. (2008) 
 
Segons aquestes relacions, observem que el Passeig de Pujades es pot permetre 
sobradament la reducció del nombre de carrils dedicats al vehicle privat. La situació 
actual, doncs es troba totalment sobredimensionada i l’alternativa guanyadora s’adapta 
millor als fluxos existents. La gran amplitud del Passeig entre el carrer de Wellington i el 
Passeig de Lluís Companys, d’aproximadament 50 metres, permet que els vehicles 
segueixin gaudint d’un espai sobradament suficient després de la reurbanització. 
 
5.2.2- Mobiliari urbà, enllumenat, síntesi d’obres i 
senyalització. 
Mobiliari urbà 
El mobiliari urbà de la vorera de la banda mar de l’actual Passeig de Pujades presenta 
dos elements bàsics de mobiliari urbà, les papereres i els bancs; a més de la parada 
d’autobús situada entre els carrers de Nàpols i de Roger de Flor, gairebé a l’alçada de la 
segona entrada al Parc de la Ciutadella –que, evidentment, es desplaçarà cap al marge 
de la vorera després de la seva ampliació-. 
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Un total de 12 papereres metàl·liques i 24 bancs de fusta es reparteixen per la vorera, 
alineats en una filera propera a la calçada i separats de la mateixa per uns pivots de 
ferro d’uns 50 centímetres d’alçada. 
En general, considerem que és un mobiliari urbà suficient, pel fet que la vorera fa una 
funció principal de servei al Parc i, secundàriament, de pas cap a equipaments, pols 
generadors de transport i atractius turístics propers a la zona, per la qual cosa no hi 
calen elements d’estada com ara espais lúdics o de salut per a la gent gran. 
Tot i això, caldria fer una renovació dels bancs, que ja han quedat antics i són d’un 
model fràgil. Aquests quedaran reemplaçats per un model més actualitzat, el 
NeoBarcino, més resistent, molt comú en les noves reurbanitzacions de la ciutat i 
emprats, de fet, a la vorera de la banda muntanya del Passeig. 
 
Figura 63 Model de banc NeoBarcino. Font: Benito Urban 
 
Pel que fa als pivots de ferro, són un element molt poc comú a la ciutat i resten ample 
útil a l’espai dedicat als vianants, pel qual s’ha cregut convenient suprimir-los i donar 
més marge de maniobra als passejants.  
 
Enllumenat 
L’enllumenat actual de la vorera de la banda mar del Passeig de Pujades consta de tres 
fileres de diferents tipus de fanals. El primer tipus són alts fanals de doble capçalera, 
una orientada a la calçada i l’altra a la vorera, alineats a la frontera entre vorera i 
calçada. El segon, alineat a la vora interior dels parterres de gespa, tocant a l’actual 
carril bici, es tracta de petits antics fanals, estèticament bonics però funcionalment 
deficients. Finalment, el tercer són petits fanals integrats a la tanca de ferro del Parc de 
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la Ciutadella, amb una funció principalment ornamental. 
Tot i aquestes tres fileres de fanals, la il·luminació resultant és totalment insuficient i no 
resulta agradable ni segur per als diferents usuaris circular-hi de nit. A banda d’això, són 
fanals que han quedat obsolets en quant a eficiència energètica i creiem necessària 
una actualització seguint els corrents actuals de renovació en aquest àmbit. 
Sense anar més lluny, el projecte 22@Barcelona, amb el seu 22@Urban Lab, fa una 
funció des de fa uns anys de laboratori urbà, on es fan proves que després s’exportaran 
a la resta de la ciutat. L’octubre de 2009, es va implantar al Passatge Mas de Roda un 
sistema d’enllumenat públic intel·ligent, amb leds que s’adapten a la intensitat de la 
llum natural, la presència o no de persones i que és capaç d’oferir informació de la 
temperatura ambient, la contaminació i el volum de soroll i d’humitat, a més 
d’incorporar wi-fi per als veïns. Es tracta d’una tecnologia que camina en la direcció de 
les smart cities, amb sensors que transmeten informació a la torre de control que, 
alhora, gestiona punts de recàrrega de vehicles elèctrics i podria gestionar i donar 
informació sobre places d’aparcament lliures, capacitat dels contenidors, sistemes de 
reg i estacions del Bicing o parades d’autobús. 
Sense necessitat d’instal·lar un sistema tan complex, sí que és prioritària una renovació 
cap a la il·luminació mitjançant leds, tant per nivell d’il·luminació, com per estalvi 
elèctric i eficiència energètica. 
 
Síntesi d’obres 
Donat que el major problema observat en l’àmbit de materials emprats al Passeig de 
Pujades és la irregularitat del terra del carril bici actual, considerem adient fer un breu 
apunt sobre el tipus de paviment a utilitzar en la seva actualització, a mode de 
recomanació. 
El paviment té l’objectiu de resistir els esforços produïts per la circulació, 
proporcionant-li una superfície de rodada confortable i segura per al benestar dels 
usuaris. Segons quatre criteris principals, es pot escollir en cada cas un o altre tipus de 
material per al paviment del carril. Aquests criteris són: l’econòmic, dins d’un mínim 
per a garantir una obra durable; les característiques superficials, buscant un equilibri 
entre l’adherència (seguretat) i la regularitat (confort), fixant-se en la diferenciació 
visual del carril bici i minorant el soroll neumàtic-paviment; la implantació, segons el 
tipus d’execució i la integració amb les vies existents; i els aspectes derivats de la 
conservació i explotació del carril.  
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
105 
 
A continuació es presenta una taula amb una valoració qualitativa segons els criteris 
esmentats anteriorment que, juntament amb l’econòmic, haurien de servir per fer una 
elecció adequada. 
 
Taula 7 Paviments per a vies ciclables i característiques bàsiques. Font: Pla director de bicicletes de 
Màlaga 
 
En aquest cas, es substituirà la circulació actual sobre panots –els quals seran la opció 
escollida en l’ampliació de la vorera per als vianants- per un nou paviment de mescla 
asfàltica que, tot i comportar una posada en obra laboriosa i unes elevades exigències 
de manteniment, atorgarà als usuaris unes bones qualitats de regularitat superficial i 
d’adherència. Cal comentar, també, que s’haurà d’executar un pendent longitudinal 
mínim d’un 1% i un peralt del 2%, per tal de garantir el correcte drenatge del carril. 
S’utilitzarà un betum pigmentat en color vermell per assegurar una clara diferenciació 
visual de la via. 
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Com hem comentat en diverses ocasions, la senyalització del carril bici és, en 
l’actualitat, bastant deficient, pel que la proposta busca reforçar la senyalització en les 
cruïlles amb els vianants, amb cedeixi el pas amb preferència per aquests últims. 
També cal comentar que el manteniment de la pintura haurà de ser prou millor que el 
que es realitza avui dia i que a l’arribada al Passeig de Picasso s’haurà de senyalar la 
ruta recomanada pel lateral del mateix cap a l’Avinguda del Marqués de l’Argentera, 
que actualment queda poc clara i allunyada del carril. A la cruïlla amb el Passeig de 
Lluís Companys s’haurà d’advertir del perill i es donarà preferència al flux transversal. 
Finalment, com és evident, s’haurà de modificar la senyalització horitzontal als carrils 
de la calçada, seguint les directrius detallades a l’apartat 5.2.1 de canvis estructurals 
per a vehicles motoritzats. 
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Aquest treball ha estat realitzat des del punt de vista d’enginyer però, sens dubte, hi ha 
tingut també molt de pes la meva visió com a veí i com a usuari del Passeig de Pujades. 
Fa ja més d’una dècada que em vaig adonar de què la distribució d’usos del Passeig no 
feia una funció digna de la importància que hauria de tenir el carrer, com si el projecte 
que l’havia dissenyada hagués quedat ja obsolet i no donés resposta al que precisaven  
els usuaris.  
A mesura que han passat els anys, el creixement de modes de transport no motoritzats 
i la reducció del volum de trànsit dels vehicles motoritzats privats han fet encara més 
notòria aquesta distribució desfasada amb les circumstàncies del moment. 
Paral·lelament, la meva formació com a enginyer d’obres públiques, especialment amb 
la meva especialització en la branca de transports al darrer curs, m’ha fet augmentar i 
consolidar aquest punt de vista crític i assentar les bases teòriques cap a un estudi que 
tenia molt interès en desenvolupar. 
Començar l’estudi amb un anàlisi exhaustiu de l’entorn, fent un recorregut complet per 
la història i la evolució més recent dels barris i districtes implicats en el treball, en 
termes sempre urbanístics i d’aspectes relacionats amb la mobilitat, em va fer, i crec 
que farà a qualsevol persona que ho llegeixi, reforçar la idea de què ens trobem en un 
moment i un lloc adequats per a dur a terme una remodelació i una actualització de la 
situació actual.  
Tot el seguit de renovacions urbanístiques que s’han dut i s’estan duent a terme en un 
radi molt reduït al voltant de la nostra zona d’estudi, des de grans reurbanitzacions o 
macroprojectes com la nova Plaça de les Glòries Catalanes o el 22@Barcelona fins a 
obres més petites com la peatonalització de la Plaça Comercial al Born, recolzen 
totalment les bases sobre les quals està establert el present estudi. La recerca, doncs, 
d’un urbanisme més proper als usuaris, de manera que aconsegueixi adaptar-se millor 
a les necessitats de cada àrea i a les seves tendències de mobilitat, està donant els seus 
fruits, tant en els barris i districtes implicats com, cada cop més, en la globalitat de la 
ciutat de Barcelona. 
Un altre punt clau sobre el que gira l’estudi i que és la causa principal d’aquestes 
necessitats dels usuaris, no correspostes  en l’actualitat, és la presència del gran parc 
urbà de la ciutat comtal a tocar amb la vorera de la banda mar del Passeig, el Parc de la 
Ciutadella. Era necessari, per tant, posar en context la seva gran importància històrica, 
el  seu paper actual generador de mobilitat i la seva actualment nodrida però 
millorable accessibilitat des del Passeig de Pujades. 
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Un cop establerts aquests contexts però abans de passar a la part més tècnica del 
treball, era necessari fer una diagnosi intensa de la mobilitat, partint des dels voltants 
de la zona d’estudi per acabar endinsant-nos en el tram finalment proposat per a  la 
reurbanització. 
Després d’un anàlisi estadístic dels fluxos de mobilitat, que confirmaven el clar 
predomini dels modes de transport no motoritzats en els trajectes curts, tant en la 
ciutat com en els districtes i barris implicats, es feia ressò de la bona connexió del 
Passeig de Pujades a les diferents xarxes de transport públic de Barcelona. Situat en 
una localització privilegiada, tant metro, autobús i tramvia com grans pols generadors 
de transport, com l’Estació d’autobusos Barcelona Nord, l’Estació de França i 
l’Intercanviador d’Arc de Triomf, l’abasteixen i li donen personalitat i vida. 
Aquests grans fluxos generats, comprovàvem als apartats dels espais de mobilitat de 
l’entorn del Passeig de Pujades com havien obtingut resposta als carrers adjacents, en 
forma de reurbanització i posterior redistribució d’usos del tram de l’Avinguda 
Meridiana, de redistribució també del carrer de Pujades per donar continuïtat al treball 
del projecte 22@Barcelona, de posada en marxa de la innovadora rotonda de Marina i 
de remodelació estructural del carrer de Wellington, entre d’altres reformes. Era en el 
propi Passeig de Pujades, però, on trobàvem una desconnexió d’aquestes tendències a 
donar resposta als fluxos de mobilitat i, amb una secció de més de 50 metres d’ample, 
la seva prioritat era donar servei als vehicles motoritzats privats. 
Mitjançant un exhaustiu estudi dels conflictes a la zona, ens adonàvem de què la 
obsoleta distribució actual posava en seriós perill diàriament a vianants i ciclistes que 
convivien al llarg de la vorera de la banda mar del Passeig. La font principal dels riscos 
generats era l’existència d’un carril bici d’irregular superfície i de traçat il·lògic, perillós i 
recargolat, situat a tocar amb la tanca i, per tant, els accessos al Parc de la Ciutadella. 
D’altra banda, trobàvem una cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys malament 
resolta i recollida al Pla de Foment de la Bicicleta a Barcelona de 2012 com a cruïlla a 
millorar. La resta de la secció del Passeig la composaven un espai totalment 
sobredimensionat per a vehicles motoritzats, fent cas a les dades d’Intensitats Mitjanes 
Diàries de l’entorn i del propi carrer de què disposàvem; i una vorera de la banda 
muntanya que feia correctament la seva funció per als vianants i l’aparcament de 
vehicles, tant privat com de zona verda. 
La part tècnica del treball, doncs, es presentava amb la certesa de la necessitat de 
reurbanització del Passeig de Pujades entre els carrers de Wellington i del Passeig de 
Picasso, per tal de resoldre tots el problemes dels que havíem deixat constància. A més, 
calia donar continuïtat a aquestes tasques d’adaptació als fluxos existents que havia 
desenvolupat l’entorn del nostre tram i resoldre els punts de desconnexió de la xarxa 
de carril bici. 
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Tot seguit es presentaven una sèrie d’alternatives, en alguns casos combinables entre 
elles, que es dividien en posar solució a les dues fonts generadores de conflictes a la 
vorera de la banda mar del Passeig de Pujades, la situació del carril bici i la resolució de 
la cruïlla amb el Passeig de Lluís Companys. A continuació, i gràcies a l’establiment 
d’uns criteris de puntuació, ponderats segons la seva importància en el context del 
present estudi, s’avaluaven les combinacions factibles d’alternatives, amb una clara 
guanyadora que proposava emplaçar el carril bici a l’altra banda dels parterres de gespa 
i ampliar les rampes a la cruïlla conflictiva, així com guanyar terrenys als vehicles 
motoritzats ampliant la vorera de la banda mar en 3 metres. 
Amb aquesta proposta guanyadora s’han aconseguit assolir els diversos objectius de 
l’estudi.  
- S’han pogut minimitzar o resoldre els nombrosos conflictes entre vianants i 
ciclistes que s’hi produïen a la vorera de la banda mar, ampliant el carril bici fins 
als 3 metres, dotant-lo a més de regularitat en la seva superfície i de lògica en el 
seu traçat, i redistribuint els espais per a cada mode de transport.  
- S’ha destinat un major espai als vianants reduint el que gaudien els vehicles 
motoritzats, adaptant-se així als fluxos de mobilitat existents tot i que, com ja 
hem comentat en el seu moment, el tram entre el Passeig de Lluís Companys i 
el carrer de Wellington, seguirà estant sobredimensionat, segons les IMD que es 
gestionen.  
- S’ha aconseguit integrar el Passeig de Pujades dins l’entorn de renovacions 
urbanístiques, continuant la feina feta en la mateixa direcció els darrers anys en 
els barris i districtes implicats. S’ha renovat també el mobiliari urbà i 
l’enllumenat de la vorera de la banda mar, que havien quedat obsolets. 
- S’ha millorat exponencialment la qualitat de l’accessibilitat dels diferents modes 
de transport, principalment no motoritzats, al Parc de la Ciutadella, el gran parc 
urbà de la ciutat de Barcelona. 
- S’han resolt els punts de desconnexió de la xarxa ciclista a les cruïlles amb el 
carrer de Wellington, donant continuïtat als carrils bici del carrer de Pujades i de 
l’Avinguda Meridiana, i amb el Passeig de Lluís Companys, donant preferència 
als fluxos que baixen d’aquest carrer cap al Parc de la Ciutadella i viceversa. S’ha 
millorat, també, la senyalització en el punt de desconnexió a la cantonada amb 
el Passeig de Picasso. 
 
Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i proposta de reurbanització del Passeig de Pujades 
Alex Sánchez de la Calle – ETSECCPB – UPC 2014/2015 
111 
Per tot el comentat en aquestes conclusions i tota la feina feta al llarg de la tesina, 
creiem que l’Estudi de la mobilitat a l’entorn del Parc de la Ciutadella (Barcelona) i 
proposta de reurbanització del Passeig de Pujades ha estat profitós, d’utilitat i digne de 
les corrents urbanístiques d’una ciutat de Barcelona, d’uns districtes de Ciutat Vella i de 
Sant Martí i d’uns barris de Sant Pere, Santa Caterina i la Ribera i el Parc i la Llacuna del 
Poblenou que s’ha demostrat que es preocupen cada cop més per treballar en aquesta 
direcció. 
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